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Sternstünden; 


In spannenden Episoden schildern 
die beiden DVDs die großen Stern- 
stunden der Fliegerei, aber auch die 
zahllosen Rückschläge wie das 
Hindenburg-Unglück von Lakehurst. 
Seltene Filmaufnahmen zeigen skurille 
Versuchsmodelle, imposante Luft- 


schiffe, mächtige Flugboote und 
streng geheime Projekte der Welt- 
raumforschung. Den Himmel hat der 
Mensch inzwischen erobert, doch 
der Drang, der Erde immer schneller 
und höher zu entkommen, wird 
niemals enden 
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zum Zweiten Weltkrieg. 


Die Geschichte der Deutschen 


Luftwaffe 1914-1945 
37 Min., Best.-Nr. 31901 


enemürfte 


ер 


Іп Peenemünde entwickelte das 
Team um Wernher von Braun 
die revolutionäre Raketentechnik. 
Peenemünde — 

Hitlers geheime 
Wattenschmiede 

30 Min., Best.-Nr. 31902 


«2530 әуә 


EL] 


Mehr als 10 Jahre hat es 
gedauert, bis diese Aufnahmen, 
die Szenen aus Krieg und 
Frieden zeigen, zusammen- 
getragen waren. 
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ca. 90 Min., Best.-Nr. 31904 
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»Start up approved« 


Markus Wunderlich, 
‚Chefredakteur 


Regionalairline habe ich bei diesem Funk- 

spruch vom Groundlotsen, der das Anlas- 
sen der Triebwerke erlaubt, Genugtuung 
verspürt. Die Passagiere waren an Bord, alle 
Checks erledigt und die erste Tasse heißen 
Kaffees dampfte im Becherhalter. Endlich 
konnte es losgehen. 

Heute, am Schreibtisch, kehrt dieses Gefühl 
manchmal zurück. Zum Beispiel wenn ich 
diese Ausgabe nach vierwöchiger Vorarbeit 
druckfrisch in den Händen halte. Nur lautet 
die Mission diesmal nicht, von A nach B zu 
fliegen, sondern: Ihnen spannende Unter- 
haltung sowie mafigeschneiderte Kompetenz 
in Sachen Luftfahrthistorie zu bieten, und 
Geschichten, die Faszination wecken . 

So wie es Peter Pletschacher die ver- 
gangenen sieben Jahre getan hat. Für sein 
engagiertes Blattmachen möchte ich ihm an 
dieser Stelle ganz herzlich danken. Er hat mir 
ein etabliertes und herausragendes Heft 
übergeben. Und Sie, lieber Leser, haben das 
FLUGZEUG CLASSIC stets mit Treue ge- 
dankt - seit immerhin 74 Ausgaben. 

Damit das so bleibt, haben wir unser Jubi- 
läumsheft Nummer 75 nicht völlig umgekrem- 
pelt, sondern sind behutsam vorgegangen: Sie 
haben's beim ersten Durchblättern sicher ge- 
merkt, das Layout ist einer Auffrischungskur 
unterzogen worden. Die Fotos sind grofizügi- 
ger, damit Sie sich noch mehr in den teils 
spektakuláren Aufnahmen verlieren kónnen. 

Zudem haben wir ein paar Themenschub- 
laden aufgemacht, die Sie in Leserumfragen 
angeregt haben. Mehr technische Hinter- 
gründe wurden da gewünscht — und: »Mich 
würde auch mal interessieren, was Piloten 
über ihre Maschinen zu sagen haben«, so ein 
Leser. Diesem Wunsch sind wir gefolgt, und 
dabei sind ganz erstaunliche Sichtweisen zu 
Tage getreten, nachzulesen in der Reportage 
über Stefan Siebenborns Auster Mk V, die auf 
Seite 52 beginnt. 

Wissen Sie, woher die Bezeichnung »NACA« 
kommt? Falls nicht, erfahren Sie es auf Seite 
82: Dort erklären wir nicht nur die Herkunft 
dieses Begriffs, sondern mit dem »Back- 


[: meiner Zeit als Copilot bei einer 
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ground« stehen wir Ihnen künftig immer dann 
zur Seite, wenn es einen skurrilen Terminus zu 
erklären gilt. 

Und weiter geht's mit Neuem: Ab sofort 
können Sie wieder ins virtuelle Cockpit stei- 
gen und Flugabenteuer erleben. Martin Na 
hat das auf Seite 65 getan und sich einer Luft- 
kampf-Simulation angenommen, die man am 
liebsten selbst ausprobieren móchte. Künftig 
wird der Software-Spezialist über Produkte 
berichten, mit denen wir Nostalgietrips in ra- 
ren oder »ausgestorbenen« Oldtimern auf un- 
sere heimischen Bildschirme zaubern kónnen. 

Piloten »echter« Warbirds haben's da schon 
schwerer. Ihre PS-Boliden verlangen ihnen 
einiges ап Können ab, und nicht immer läuft 
alles glatt. So wie beim Überführungsflug ei- 
ner P-51 Mustang von England nach Deutsch- 
land. Auf den Seiten 60/61 kónnen Sie den 
haarstráubenden Unfallbericht lesen, mit dem 
wir eine neue Serie beginnen. Nicht aus Sen- 
sationslust, sondern um ein Gefühl für die 
Herausforderung zu vermitteln, die manch 
alter Flugzeugtyp an seine Piloten stellt. 
Geschichten, die unter die Haut gehen. 

Damit hätten wir den Rundgang durchs 
»neue« FLUGZEUG CLASSIC abgeschlossen. 
Doch halt! Wir haben uns natürlich auch die 
zahlreichen Bitten zu Herzen genommen, die 
Anfangsjahre der bundesdeutschen Luftwaffe 
zu beleuchten. Werfen Sie einen Blick in die 
Vorschau: Dort kündigt Rolf Stünkel den ers- 
ten von drei Teilen seines Rückblicks auf den 
Weg vom Fufigánger zum Starfighter-Piloten 
an. Der Insider wird anekdotenreich und 
spannend über seine fliegerische Laufbahn bei 
der Marine berichten. Ein Sitz, ein Triebwerk, 
zwei Mach – nur wenige Jets haben Luftfahrt- 
begeisterten so den Kopf verdreht wie die 
»104«! Für Vorfreude ist also gesorgt. 

Nun aber bitte ich Sie, sich anzuschnallen und 
Ihre Rückenlehne gerade zu stellen. Wir 
starten durch mit der Jubiläumsausgabe von 
FLUGZEUG CLASSIC! 


Ihr Markus Wunderlich 
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NEWS 


SPITFIRE-SCHULMASCHINE 


Lehrer in 
Hollandfarben 


Von der Spitfire gab es viele erfolgreiche Vari- 
anten. Und schöne. Beides gilt jedoch weniger 
für die zweisitzige Schulversion. Im Jahr 1946 
entwickelt, war sie für den Einsatz sowohl bei 
der Royal Air Force als auch bei der Royal Navy 
vorgesehen. Vickers baute daher die Mk.VIII, 
Seriennummer MT818 zum Zweisitzer um. 
Diese Maschine, die noch heute existiert, er- 
hielt damals die Zulassung G-AIDN. Schließlich 
verloren Royal Air Force und Royal Navy das 
Interesse an dem Typ - nicht so jedoch de 
Niederländische Luftwaffe. 

Als Prototyp für die Modifikation diente eine 
Spitfire Mk.IX: Man versetzte das Cockpit um 
34 Zentimeter nach vorne, und etwas erhóht 
dahinter wurde ein zweites eingebaut. Die Ma- 
schine erhielt die Typenbezeichnung Spitfire 
T9. Ihr fehlte jedoch die elegante Linienführung 
ihrer Vorgángerinnen, was für ein Schulflugzeug 
allerdings keine Bedeutung hatte. Insgesamt 
orderten die Niederlande drei Maschinen, die 
am 3. Márz 1948 ausgeliefert wurden und die 
Kennzeichen H-97 (MK715), H-98 (BF247) und 
H-99 (BS147) erhielten. Zu Beginn trugen sie 
den zweifarbigen Standard-Tarnanstrich der 
RAF aus dem Zweiten Weltkrieg, später erschie- 
nen sie ganz in Silber. 

Als die Schulflugzeuge das Ende ihrer Le- 
bensdauer erreicht hatten, wurden sie ganz un- 
zeremoniell als Schrott verkauft. Ein Maschine, 
die H-99, entging jedoch der Axt des Schrott- 
händlers und diente bei einer Firma namens 
Schreiner als Schleppzielflugzeug. Mit ihrem 
Anstrich in Leuchtorange flog die H-99 noch 
einige Zeit mit der Zulassung PH-NFN, bevor sie 
ebenfalls verschrottet wurde (Nach einigen 
Quellen könnte sie allerdings auch in einem 
kleinen niederländischen Dorf in der Nähe von 
Leiden überlebt haben, wenn auch in ziemlich 


lehrers höher als das des Schülers 


Alles im Blick: Bei dem Tandemsitzer ist das Cockpit des Flug- 


desolatem Zustand). 
War dies also das Ende 
der niederländischen T-9? 
Ja und Nein. Die drei Origi- 
nalmaschinen 
Scheinen ver- 
schwunden zu 

sein. Doch die 

T-9 des Nieder- 
länders Karel Bos 

hat nun einen neuen 
Anstrich in den nieder- 
lándischen Farben 
erhalten und erin- 

nert damit an die 
Geschichte des Trai- 
ner-Trios. 

Bei der neuen niederländi- 
schen H-98 handelt es sich in Wirk- 
lichkeit um eine ehemalige irische Ma- 
schine. Diese begann ihre Karriere im 
September 1944 mit der Seriennummer PV202 
als Jäger bei der 33 Squadron. Anschließend 
kam sie zur 412 Squadron, einer kanadischen 
Staffel innerhalb der RAF, und 1945 ins Lang- 
zeitlager. Fünf Jahre später wurde sie von Vi- 
Chers zum zweisitzigen Schulflugzeug T9T für 
das Irish Air Corps umgerüstet und erhielt das 
Kennzeichen »191«. Zwar endete ihr fliegeri- 
scher Einsatz 1960, doch die Maschine über- 
lebte bis 1968 als Ausbildungsflugzeug. Man 
brachte den Doppelsitzer nach GroBbritannien, 
wo er in die Battle of Britain-Ausstellung aufge- 
nommen werden sollte, was jedoch nie ge- 
schah. 

Schließlich wurde sie 1979 restauriert und 
erhielt die Zulassung G-BHGH, die sich 1980 in 
G-TRIX ánderte. Die Maschine flog mit vollen 
RAF-Markierungen, was ein Widerspruch in sich 


Spitfire T-9: 
einst irisch, nun 
niederlándisch 


war, nachdem die RAF we- 
der die T-9 noch die T9T ge- 
flogen hatte. Im April 2000 dann 
das Beinah-Ende, als sie in Good- 
wood bei der Landung abstürzte und 
beide Piloten ums Leben kamen. SchlieBlich 
begann die Historic Flying Ltd. von Karel Bos 
2002 mit einem kompletten Wiederaufbau, 
dessen Ergebnis eine sehr authentisch und neu 
aussehende Irish Air Corps T-9 war. Nun wich 
der grüne Anstrich, den die Maschine in den 
fünfziger Jahren beim Irish Air Corps getragen 
hatte, den niederländischen Farben, wodurch 
die H-98 (die »Zweite«) auferstanden war. 

Roger Soupart 


Die niederländischen Schulflugzeuge am Tag der Aus- 
lieferung, dem 3. März 1948. Vorne die H-98 (BF247) 


Die B-24/LB-30 
der B-29/B-24 
Squadron der 
Commemorative 
Air Force im fort- 
geschrittenen 
Stadium der Um- 
rüstung zur B-24A 
»Ol' 927« 


B-24 DER COMMEMORATIVE AIR FORCE 


Bald nicht mehr »zahnlos« 


Anlässlich zur Enthüllung der früher als »Diamond Lil« bekannten B-24/LB-30, АМ927, 
richtete die B-29/B-24-Staffel der Commemorative Air Force am 12. Mai 2007 ein »Twin 
Tails Fly-in« aus. Die Arbeiten zur Restaurierung der Maschine in ihre ursprünglich vor- 
gesehene B-24A-Bomberkonfiguration, die Änderungen an Bug, Heck und Innenausrüs- 
tung umfassten, begannen im November 2006 und werden noch mehrere Monate in An- 
spruch nehmen, bevor die B-24 wieder flügge wird. Hierzu gehört auch das Fertigstellen 
des Bodenbelags, der im Bereich des Bombenschachts entfernt worden war, um dessen 
Klappen simulieren zu können. Ebenso müssen die restlichen beiden Waffenstationen 
noch komplettiert werden. 

Neues Aussehen, neuer Name: Die B-24 trug nach den Unterlagen aus der Kriegszeit 
den Namen »Ol’ 927«, diese Bugbemalung brachte Chad Hill von Hand originalgetreu 
wieder an. Nachdem die B-24 das alte Farbschema seit 1969 hatte, dürfte ihr neues Ausse- 
hen auf der bevorstehenden CAF-Airshow ein erfrischender Anblick sein. Dave McDonald 


BREWSTER SB2A »BUCCANEER« 


o 
»Seeräuber« 
. 
im Museum 


Im National Museum of Naval Aviation (US-Marine- 
flieger-Nationalmuseum) in Pensacola ist seit dem 
23. April die viel geschmähte und fast verges- 
sene Brewster SB2A »Buccaneer« zu sehen. Das 
bei den Briten als »Bermuda« bekannte große 
Flugzeug erwies sich einst in seiner als Sturz- 


In Pensacola 
ausgestellt: 
das einzige 

noch existie- 


kampfbomber vorgesehenen Rolle.als ungeeig- rende Exem- 
net: untermotorisiert und schwer manövrierbar, plar der viel 
manche Bereiche verformten sich beim Sturzflug. geschmáhten 
Deshalb wurden die Maschinen sehr früh in der Brewster SB2A 
Ausbildung eingesetzt oder gleich vom Band weg Buccaneer 


verschrottet, 

Diese Maschine wurde als A-34 produziert, je- 
doch nicht wie vorgesehen an die RAF ausgelie- 
fert, sondern in den USA als Schulflugzeug ver- 
wendet. Zusammen mit einem weiteren Exemplar 
endete sie auf dem Schrottplatz des ehemaligen 
William Northern Field in der Nähe von Tullahoma, 


Tennessee. Dave Tallichet entdeckte die beiden 
Maschinen und brachte sie 1973 nach Chino. Im 
Rahmen einer Vereinbarung mit etwa 60 ehemali- 
gen Mitarbeitern der Firma Brewster wurde eine 
der Maschinen zur Restaurierung im Naval Air 
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Warfare Center, Warminster, PA, ausgewáhlt, de 
bis 1997 dauerte. Nach dem Schließen des 

Stützpunktes kam die Buccaneer in die Werkstät- 
ten nach Pensacola und ging 2004 in den Besitz 


des Museums über. Dave McDonald 


FOCKE WULF FW 190 A-3 UND F-8 


Die »White 1 Foundation« (www.whitelfounda- 

tion.org/) hat gerade ihren Umzug in eine neue 
Halle abgeschlossen, die der Stiftung von War- 
birds Adventures auf dem Kissimmee Gateway 


Airport zur Verfügung gestellt worden ist. Direk- 


tor Mark Timken erklárt: »Wir arbeiten an einer 
wesentlich verbesserten Prásentation unserer 
vielen seltenen Exponate mit Schwerpunkt auf 
der legendären Focke Wulf Fw 190 und laden 


rungseinrichtungen und das Museum zu besu- 
chen, die sich neben dem alten Tom Reilly's Fly- 
ing Tigers Warbird Museum befinden.« 

Zur Fw 190 А-3 mit der Werknummer 2219 
(Schwarze 3« des JG 5) erklärt Timken, man 
sei jetzt soweit, die Tragflächen an den Rumpf 
anzupassen und anschließend das Hauptfahr- 
werk zu montieren. Und bei der Fw 190 Ғ-8, 
Werknr. 931862, »Weiße 1«, des JG 5, fährt 


Die Fw 190 A-3, Werknr. 2219, 
»Schwarze 3«, während des Transports 
in die neue Halle in Kissimmee. In 
Kürze sollen die Flügel an den Rumpf 
angepasst werden 


den Motor zusammenzubauen. Die Zylinder 
sind bereits montiert, doch die oberen Zylinder- 
Kühlluftleitbleche mussten erneuert werden, 
und hierzu gibt es mindestens 15 unterschied- 
liche Formen. Die geschätzten Kosten allein 
hierfür liegen bei etwa 60 000 US-Dollar. 
Darüber hinaus muss auch noch der Schmier- 
öltank instand gesetzt werden. Wegen der 
komplexen Form dürften dafür mindestens wei- 
tere 40 000 US-Dollar notwendig sein.« Es 
seien jedoch fast alle internen Teile zum Einbau 
bereit, die Fláchenrippen seien ebenso fertig, 
somot könne man mit dem Montieren der Flü- 
gel beginnen, fáhrt Timken fort. »Der Rumpf 
wurde zurückgestellt, bis die Formteile für den 
Tankeinbauraum fertig sind, und das komplette 
Heckteil befindet sich bei GossHawk in der 
Endmontage.« 

Mark schátzt, dass bei ausreichender Mittel- 
bereitstellung die »WeiBe 1« in drei Jahren flug- 
fáhig sein kónnte. Deshalb ist jegliche finan- 
zielle Unterstützung, sowohl von Sponsoren als 
auch von Einzelpersonen sehr willkommen. 


die Offentlichkeit dazu ein, unsere Restaurie- er fort, dass die Firma Vintage V-12 dabei sei, Dave McDonald 


B-25J MITCHELL 


Erinnerungsstück 
für Belgien 


Die Brussels Air Museum Foundation BAMF (Stiftung Brüsseler Luft- 
fahrtmuseum) hat eine North American B-25] Mitchell erworben. Die 
Maschine soll restauriert und als Erinnerung an die vielen belgischen 
Luftwaffenangehörigen ausgestellt werden, die auf der B-25 bei den 
Staffeln 98 Squadron, 180 Squadron und 320 (Dutch) Squadron der 
Royal Air Force im Zweiten Weltkrieg eingesetzt waren. Die B-25 kam 
aus Großbritannien und traf am 23. Mai 2006 in Belgien ein. Zur Zeit 
ist sie im Depot Vissenaken eingelagert, das zum Brüsseler Royal Mu- 
seum of the Armed Forces and Military History gehört. 

Die nachprüfbare Geschichte der B-25, Seriennummer 44-30925, 
reicht zurück bis ins Jahr 1960, als die Maschine an die National Me- 
tals Company in Phoenix, Arizona, verkauft wurde. Bekannt wurde 
sie jedoch durch die Aufnahmen zu dem Filmklassiker »Catch-22 — 
Der böse Trick« іп der Zeit von 1968 bis 69, wo sie in zahlreichen Sze- 
nen als »Laden Maiden« mitwirkte. 

Am 11. Mai 1978 kam die B-25 nach Luton, England, um dort ihre 
Filmkarriere fortzusetzen. Sie wirkte іп dem Film »Hannover Street - 
Das tödliche Dreieck« (mit Harrison Ford) als »Georgeous George- 
Ann« mit und später in dem weniger bekannten Streifen »Thar She 
Blowes«. Nach dieser letzten cineastischen Rolle wechselte die Ma- 


Das Bugteil 
der B-25, 
44-30925, 
die neben 
anderen Film- 
rollen auch 
als »Laden 
Maiden« in 
»Catch 22« 
mitgewirkt 
hat 


Jan АН. van den 
Oever 


schine mehrfach den Besitzer und endete schließlich in zerlegtem 
Zustand. Doch 1998 stand sie als G-BWGR wieder im Zulassungsre- 
gister. Im Dezember 2004 wurde bekannt, dass sie zum Verkauf 
stand, und ein kleines Museumsprojektteam prüfte daraufhin die 
Möglichkeit, das Flugzeug zu erwerben und nach Belgien zu trans- 
portieren. Zudem suchte man nach Einrichtungen, in denen das 
Flugzeug restauriert und ausgestellt werden kónnte. Im Januar 2006 
stimmte das Direktorium der Stiftung Brüsseler Luftfahrtmuseum 
zu, die Verwaltung und Finanzen dieses Projekts zu übernehmen. 

Jan A.H. van den Oever 


Das Schulflugzeug 
Caproni Са.100 
I-GTAB des italieni- 
schen Luftwaffen- 
museums. In den 
kommenden Mona- 
ten sollen Hoheits- 
abzeichen ange- 
bracht und die 
Instrumentierung 
eingebaut werden 
G. Alegi 


CAPRONI CA.100 UND FIAT G.46-4A 


Enthüllung zum Jubiläum 


Am 24. Mai 2007 beging das Italienische Luft- 
waffenmuseum sein 30-jähriges Jubiläum mit 
Festlichkeiten, bei denen sein Caproni-Schulflug- 
zeug Ca.100, HGTAB, feierlich enthüllt wurde. 
Der klassische Doppeldecker war von Schülern 
des G. Veronesi-Berufsbildungszentrums restau- 
riert worden und ist seit Ende 2006 im Caproni- 
Museum ausgestellt (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
5/07, Seite 8). Bei der Jubiläumsfeier trafen 
sich zum ersten Mal der Gründer des Muse- 
ums, General Giuseppe Pesce, vier weitere Offi- 
ziere, die seit 1977 mit der Leitung des Muse- 
ums beauftragt waren, sowie viele Freiwillige 
und Mitglieder von Unterstützungsorganisatio- 
nen wie GAVS (Gruppe der Freunde historischer 
Luftfahrzeuge) in Turin und die italienische Luft- 
waffenvereinigung. 

Das italienische Standard-Schulflugzeug der 
dreißiger Jahre Ca.100 war lange ein Wunsch- 
traum Pesces gewesen. Sie stand deshalb 
auch in dem 1980 herausgegebenen ersten 
ITAF-Katalog, ebenso wie ein Fieseler Storch, 


Für das Publikum 
in Pratica di Mare 
war die einsitzige 
Fiat G.46-4A, 
MM.53286, beim 
Rollen mit eigener 
Kraft zu sehen 
Riccärdo Niccoli 


FLUGZEUG CLASSIC 9/ | 


der schließlich 1994 erworben werden konnte. 
Die Ca.100, nach dem Zweiten Weltkrieg aus 
mehreren Maschinen wiederhergestellt, kam 
1991 im Rahmen einer Vereinbarung mit dem 
Caproni-Museum ins ITAF-Museum, jedoch dort 
erst einmal ins Lager. Die Caproni stellt die 
FIR-9 dar, eine Maschine, die bei der Flieger- 
schule in Florenz Mitte der dreißiger Jahre ein- 
gesetzt wurde. In den nächsten Monaten sollen 
die Arbeiten mit dem Einbau der Cockpit/nstru- 
mentierung und dem Anbringen der Hoheitsab- 
zeichen abgeschlossen werden. 

Nur drei Tage nach der Enthüllung der 


Ca.100 prásentierte das italienische Luftwaffen- 


museum anlässlich seiner jährlichen Flugschau 
»Giornata Azzurra«, die auf dem Flugplatz Pra- 
tica di Mare stattfindet, eine Fiat G.46-4A. 
Diese einsitzige A-Variante des Schulflugzeugs 
wurde von Profi-Technikern des Flugplatzes 
Lecce restauriert. Dieses Team ist sich sicher, 
die Maschine wegen ihres guten Zustands bis 
zur Rollfáhigkeit wiederherstellen zu können. 


Das Flugzeug mit der Bau-Nummer 192, 
Seriennummer MM.53286, erhielt im April 
1961 die zivile Zulassung -AELM und war bis 
1968 beim Bologna Aero Club eingesetzt. Dann 
wurde es nach einer Grundüberholung nicht 
mehr freigegeben. Als beste von mehreren 
G.46-Zellen, die dem Italienischen Luftwaffen- 
museum zur Verfügung standen, wurde sie 
1977 in Vigna di Valle für rund 20 Jahre ausge- 
stellt. Nach der Restaurierung machte man sie 
Mitte Mai in Lecce erstmals wieder der Offent- 
lichkeit zugänglich, zerlegte sie anschließend 
und brachte sie für die Airshow nach Pratica di 
Mare. Nun ist die Fiat wieder zurück in Lecce; 
dort wird sie bleiben, bis die vierte Ausstel- 
lungshalle des Museums in Vigna di Valle fertig- 
gestellt ist. Ihr derzeitiges Kennzeichen Z1-7 
gehört zu einer G-46A, die beim Centro Addes- 
tramento al Volo (CAV, Zentrum für Fortge- 
schrittenenschulung) auf dem Mailänder Flugha- 
fen Linate von 1948 bis 1960 stationiert war. 

Gregory Alegi 


| Die Reste des Leitwerks 
der N4325. Spuren der 
rot-weiß-blauen Hoheits- 
farben sind noch immer 

erkennbar 


ALBACORE 


Nach der kürzlich entdeckten Skua der Fleet Air 
Arm (britische Marineflieger) (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 8/07) dürfte auch noch ein weiteres 
kaum bekanntes FAA-Flugzeug für Schlagzeilen 
sorgen: die Fairey Albacore N4325 — »5B« der 
828 Squadron. Die beachtlichen Überreste die- 
ses Doppeldecker-Torpedobombers, die sich 
zur Zeit im Grenseland-Museum in Kirkenes be- 
finden, sollen in diesem Sommer an das Norwe- 
gische Luftfahrtmuseum in Bode gehen, wie 
Birger Larsen berichtet. 

Die Albacore war eine von sieben Maschi- 
nen, die bei einem Angriff auf Schiffe im Hafen 
von Kirkenes am 30. Juli 1941 abgeschossen 
wurden. An Bord der Maschine waren Lt. 

L.E.R. Bellairs (Pilot), Lt. D.M. Lubbock (Beob: 
achter) und L/A С.Ғ. Beer (Funker/Bord- 

schütze). Während Pilot und Beobachter über- 
lebten und in Gefangenschaft gerieten, wurde. 
L/A Beer bei dem Luftgefecht getötet und von 


Constellation: 


Besitzverháltnisse 


geklärt 
Е: 


den Deutschen noch ап der Absturzstelle beer- 
digt. Bei der Bergung des Flugzeugs im Juli 
1989 auf russischem Territorium wurden L/A 
Beers sterbliche Überreste exhumiert und auf 
dem Soldatenfriedhof in Oslo beigesetzt. 

Das Grenseland-Museum hat entschieden, 
seine gesamten Luftfahrtrelikte an das Norwe- 
gische Luftfahrtmuseum abzugeben. Darunter 
sind Teile von Flugzeugen wie einer І-2, Р-39, 
Norseman, Beriev und Ju 88. 


Eine Fairey Alba- 
core wird an Bord 
des Flugzeugträ- 
gers HMS Formida- 
ble mit Bomben für 
einen Angriff auf 
Fort D'Estrees in 
Algier im November 
1942 beladen 

R. Chapman 


Die Reste der Alba- 
core N4325 zum 
Zeitpunkt der Ber- 
gung auf russi- 
schem Hoheitsge- 
biet im Jahr 1989 
Terge Danielsen 


Während der vergangenen eineinhalb Jahre stritten das Museum of 
Flying (MOF) und das Toronto Aerospace Museum (TAM) vor Gericht 
um die letzte L-1049G Lockheed Constellation CF-RNR Kanadas. 
Nachdem das MOF die Maschine übernommen hatte, wurde das TAM 
aktiv, sodass die Exporterlaubnis widerrufen wurde. Daraufhin blieb. 
die Connie in zerlegtem Zustand der Witterung ausgesetzt. Ende Márz 
erhielt das MOF schließlich eine neue Exporterlaubnis, die am 7. Juni 
den Transport der Maschine auf dem Landweg in die USA ermóg- 
lichte. Dort wird sie in den Farben der Trans Canada Airlines restau- 
пегі und noch in diesem Jahr in Seattle ausgestellt. Roger Soupart 


MCDONNELL 


101B VOODOO 


Legende in Belgien 


Im Depot Vissenaken, das zum Brüsseler 
Luftfahrtmuseum gehórt, wird derzeit eine 
der legendáren McDonnell F-101B Voodoos 
restauriert, Die ehemalige USAF F-101B mit 
der Seriennummer 80322 diente auf dem 
Luftwaffenstützpunkt Zweibrücken AFB in 
Deutschland zur Schulung im Beheben von 
Gefechtsschäden an Luftfahrzeugen. Sie 
trägt auch das Zweibrückener Heckkenn- 
zeichen »ZR«, obwohl sie nie in Europa ge- 
flogen ist. Später wurde die Voodoo auf dem 
Landweg zum belgischen Luftwaffenstütz- 
punkt Kleine Brogel transportiert. 

Über die Einsatzgeschichte der Maschine 
ist nur wenig bekannt. Reste eines Emblems 


SV-4B 


Die McDonnell F-101B Voodoo ohne Leitwerk und Triebwerke in Vissenaken Jan АН. van den Oever 


am Leitwerk deuten jedoch darauf hin, dass 
sie einmal bei der Oregon Air National 
Guard eingesetzt war. 

Im Jahr 2001 waren die arg mitgenomme- 
nen und vernachlässigten Reste der Ma- 
schine auf den NATO-Reserveflugplatz 
Weelde in der Náhe von Turnhout gebracht 
worden. Von dort aus fanden sie schließlich 
den Weg in das Depot Vissenaken 

Nach Abschluss der Restaurierung zur 
statischen Ausstellung (ohne Triebwerke) ist 
vorgesehen, die »Voodoo« entweder im 
Brüsseler Luftfahrtmuseum oder in einem 
anderen Luftfahrtmuseum zu zeigen. 

Jan A.H. van den Oever 


| Pinguin für Beauvechain 


SV-4B Stampe in Beauvechain jetzt in den 
Farben der Kunstflugstaffel »Les Manchots« 
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Das 1st Wing Historical Centre auf dem 
Luftwaffenstützpunkt Beauvechain in 
Belgien hat ein Schulflugzeug SV-4B 
Stampe erhalten. Der Doppeldecker mit 
dem Kennzeichen V-64 (Bau-Nummer 
1206) absolvierte zwischen seiner In- 


musterung im August 1970 insgesamt 
3623 Flugstunden. In dieser Zeit erlitt 
jedoch beide Male repariert und weiter 


eingesetzt werden. Die Maschiné trágt 


staffel »Les Manchots« (Die Pinguine) 
Schwarz und Gelb. 


dienststellung im Juni 1955 und der Aus- 


der Doppeldecker mit Flugschülern je ei- 
nen Unfall der Kategorie 2 und 4, konnte 


jetzt die attraktiven Farben der Kunstflug- 


Roger Soupart 


Flugschule 
Spezialausbildungen 
Aviator - Entertainment 


Fliegen macht Spaß — 
und das direkt ab dem Airport Tempelhof! 


» PPL-N, JAR-FCL, CVFR, NVFR 
E EE eeh von der Piper Cub 


über verschiedene Doppeldecker bis zur 
North American Т6 


+ Oldtimer-Einweisungen – am Boden 


und in der Luft 


- Warbird-Feeling — T6 Groundcourse & 


Flying — Dogfights 


- Kunstflugausbildung auf nagelneuer 


American Champion 


+ Sicherheits- und Trudeleinweisungen 

- geführte Auslandstouren 

+ Aviation-Incentives für Firmen 

+ und vieles mehr aus den Bereichen der Luftfahrt! 


Unsere Flotte: C150, C152; PA-18(2), ACA-Aurora, PT-17, 
Bücker 131, Fairchild 24, North American T6, АС112, DA40 


Sie suchen eine eigene Maschine? 
Wir beraten und begleiten Sie bei Neukauf oder 
bei der Suche nach dem richtigen „Oldtimer“! 


‚ Tempelhof Aviators AG 


Berl 


Thomas Schüttoff 
Zentralflughafen Tempelhof, GAT 
12101 Berlin 

Tel. +49(0)30-325 95 887 


E-Mail:kontakt@tempelhof-aviators.de 


Auch diese Beech 18, PH-KVH, mit den Markierungen der Niederländischen Luftwaffe 
nahm an der Veranstaltung teil 


Von einer bescheidenen Initiative zum wichtigen 
belgischen Luftfahrtereignis: Mehr als 10.000 
Besucher strömten zum 17. Stampe Fly-In auf 
dem Flughafen Deurne. In diesem Jahr betei- 
ligte sich die Ercoupe-Gemeinde mit ihrem 

1. Europáischen Ercoupe-Treffen an der Veran- 
staltung. Zu der letzten noch existierenden, 
‚großartig restaurierten belgischen Ercoupe 
(Erco 415D) OO-PUS gesellten sich die D-EOPI, 


Sehr attraktiv wirkt 
die Stampe SV-4, 
N383DK, in den 
Markierungen der 
französischen Marine 


Die Fokker D VII des 
Stampe-Museums 
neben ihrem »Uren- 
kel«, der VLM Fok- 
ker 50. Die Fokker 
D VII trágt die Far- 
ben, die sie Anfang 
der 1920er Jahre in 
der Stampe-Flug- 
schule getragen hat 


die G-ARHB (УХ 147) und die 5Е-ВҒХ. Ein be- 
scheidener Anfang, doch sicher den Aufwand 
wert. 

Ebenso gelohnt hat sich der Aufwand für die 
Fokker D-VI des Museums, ehemals Star des 
Films »Der blaue Max«. Nachdem die Restaurie- 
rungsarbeiten fast abgeschlossen waren, prà- 
sentierte man die seltene Maschine neben ih- 
rem Urenkel, der VLM Fokker 50. Die Fokker D 


Das Bodenpersonal ist emsig damit be- 
scháftigt, den rechten Propeller der B-25J 
durchzudrehen 


VII trägt jetzt die Farben, die man ihr bei der 
Stampe-Flugschule Anfang der zwanziger Jahre 
des vergangenen Jahrhunderts verpasst hat. 
Nachdem Stampes eigenes Schulflugzeug noch 
im Bau war, erwarben er und sein Partner Ver- 
tongen drei Fokker D VII aus überzähligen deut- 
schen Kriegsbestánden, um die Flugschule zum 
Laufen zu bringen. Die O-BOBE und die O-BEBE 
waren die ersten Flugzeuge im zivilen belgi- 
schen Zulassungsregister. Der Name der Flug- 
schule »Ecole d'Aviation Anvers« schmückt die 
linke Rumpfseite der Maschinen. 

Neben einer erlesenen Auswahl an Stampe 
(00-GWA, -GWC, -SVB, -KAT, -BPL, -PAM, -MON, 
-PAX, -SPM, -MMD, -ROR, D-EBUT, D-EODN, 
D-EIHD, GAIYC & N383DK) gab es noch andere 
Gáste wie die wohlbekannte B-25J, N320SQ, 
der »Duke of Brabant Air Force« aus den Nieder- 
landen mit ihrer attraktiven Bugbemalung »Sari- 
nah/Plesiran 'Neer?« (Indonesisch; Willst Du 
SpaB?). Neben einer Beech 18 (PH-KVH), Pitts 
(N9991M, OO-PVI), sowie mehreren AT-6. 
(PH-MLM, -LSK, -ІВ) rundeten unter anderem 
zahlreiche Piper (OO-DAT, -VCU, -EBU, GFBWH, 
N4121A, N158FJ) und Bücker Jungmann 
(G-CDRU, SP-YCS) das Programm ab. Jean Dillen 


TECHNISCHE SCHULE FEIERT FI 156 STORCH 


Die ersten Schick gemacht fürs 
ihrer Art Museum 


Die Technische Schule der Luftwaffe lud an- 
lässlich ihres 50-jährigen Jubiläums zum 
Tag der offenen Tür nach Kaufbeuren ein. 
Obwohl keine Flugvorführungen erlaubt 
waren, lohnte sich die Anreise wegen der 
ausgestellten Flugzeuge allemal: Von den 
Luftwaffen-Typen Starfighter, Phantom und 
Tornado wurden die ersten Exemplare prä- 
sentiert, die der Bundeswehr geliefert wur- 
den. Die Jets sind allesamt noch in einem 
tadellosen Zustand. ‚Andres Zeitler 


Nach ihrer Restau- Neuzugang im Pima Air Museum in 
rierung trägt die Tucson, Arizona: Am 8. Dezember 2006 
Fi 156 Storch/MS- wurde die Restaurierung der Fi 156 Storch/ 
500 Criquet des MS-500 Moraine-Saulnier Cricquet, Serien- 
Pima Air Museum nummer 724, abgeschlossen: Nun hängt die 
das attraktive Tarn- Maschine mit dem auffallenden Tarn- 


BELGISCHE MAGISTER GEHT Schema aus der schema aus der Zeit des italienischen 


2 Zeit des italieni- Nordafrikaeinsatzes an der Decke der 
Abschieds- schen Afrikaein- Halle 3. 
gewand 


satzes Das Flugzeug wurde von Geert E. Frank 
»The last of the many« - die Letzte von 


aus New Hampshire zusammen mit fünf 
vielen belgischen Fouga Magister verab- 


anderen Maschinen aus Frankreich impor- 
tiert und 1975 an David Tallichet verkauft. 

schiedet sich mit dieser Sonderaufschrift 

und im Farbkleid der sechziger 


Zelle, zahlreiche Bauteile und der Motor 
scheinen laut Typenschildern und Markie- 
rungen aus der deutschen Kriegsproduk- 
tion zu stammen; Tragflächen und Fahr- 
werkstreben sind jedoch klar als MS 500 
Jahre bei einer der letz- gekennzeichnet. Es handelt sich also ent- 
ten Flugvorführun- weder um ein sehr frühes Nachkriegsmo- 
gen von ihren Fans. dell, das noch aus vorhandenen Restbe- 
Der abschlieBende stánden montiert wurde, oder um einen 
Flug dieses Typs in Bel- Rumpf aus Kriegszeiten, der mit verbesser- 
gien wird am 27. Sep- 
tember stattfinden. Dann 
hat sich der Jet Veteran 
das Alteinteil mehr als 
verdient! Andres Zeitler 


ten MS-Ganzmetallflügeln ausgerüstet 
wurde. In den achtziger Jahren des vergan- 
genen Jahrhunderts zog sich der Hochde- 
cker in Texas bei einem Ringelpiez Blessu- 
ren zu, kam zur Instandsetzung nach 
Kansas und ging 1990 ins Air Heritage Mu- 
seum. Die Arbeiten dort wurden 1995 ein- 
gestellt, und bis zu ihrer Überführung nach 
Pima im Jahr 2004 war die Maschine einge- 
lagert. Dave McDonald 


Ab in den Messerflug, damit man's 
auch lesen kann! 
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NEWS 


DOUGLAS DC-2 


Knapp zwei Jahre nach seinem Unfall auf dem Marinefliegerstütz- 
punkt De Kooy in Holland ist der historische Airliner Douglas DC-2 
»Uiver« des Aviodrome zum ersten Mal wieder abgehoben. Die Zwei- 


IS 


Die Douglas DC-2 »Uiver« 
während eines ihrer Testflüge 
nach der Restaurierung 


Ж 


mot, eine von weltweit nur noch zwei flugfühigen Exemplaren dieses 
Typs, hat eine Reihe von Testflügen absolviert, nachdem ihre kom- 
plette Restaurierung in der T2-Halle des Aviodrome abgeschlossen 
war. Anschließend wurde sie zum Amsterdamer Flughafen Schiphol 


DEUTSCHER LUFTFAHRTPIONIER 
Sonderausstellung 
»Gunther Plüschow« 


In Südamerika sind seine Taten noch heute gegen- 
wärtig, in seiner Heimat jedoch ist er weitgehend 
unbekannt: der Flugpionier Gunther Plüschow. 

(8. Februar 1886 — 28. Januar 1931). Erste Be- 


Gunther Plüschow (links) und Ernst Dreb- 
low bei der Montage des Heinkel-Doppel- 
deckers HD 24 W in Punta Arenas, Dezem- 


ber 1928 Archiv Gerhard H. Ehlers 
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rühmtheit erreichte der in München geborene Plü- 
schow in den Jahren 1914/15 nach seiner aben- 
teuerlichen Flucht mit einer »Rumpler Taube« aus 
der belagerten Festung der deutschen Handelsko- 
lonie Tsingtau in China. Während einer Expedition 
nach Südamerika überflog er ab 1928 mit seinem 
Begleiter Ernst Dreblow erstmals Kap Horn, die 
Darwin-Kordilleren, das patagonische Inlandeis 
und den Torres del Paine. Sie brachten von ihren 
Flügen zum ersten Mal Fotos und Filmmaterial von 
diesen bis dahin unerforschten Gegenden Süd- 
amerikas mit. Bei ihrer zweiten Expedition 1931 
verunglückten Plüschow und Dreblow tàdlich beim 
Absturz ihres Flugzeugs in Patagonien. An das 
abenteuerliche Leben dieser auBergewóhnlichen 
Persónlichkeit erinnert die von Gerhard H. Ehlers 
und Ingrid W. Gaa zusammengestellte Ausstellung 
mit Fotos, Büchern und zeitgenóssischen Doku- 
menten vom 24.06.2007 bis 30.09.2007 in der 
Flugwerft SchleiBheim bei München. 


überführt, wo sie einen neuen, hochglánzenden Silberanstrich erhal- 
ten wird. Damit wird dieser »70-plus«-Airliner wie neu dastehen und 
kann für die Airshow-Saison 2007 gebucht werden. 


Roger Soupart 


TERMINÄNDERUNG 


Teilebörse 
verschoben 


Aufgrund des Saisonfinales der DTM in 
Hockenheim findet die 23. Flugzeug-Teile- 
börse nicht am 13.10., sondern eine Woche 
später am 20.10. 2007 statt. Alle bereits für 
den12./13.10. gebuchten Hotelzimmer wer- 
den auf den 19./20.10. geändert. Wer noch 
kein Hotelzimmer gebucht hat, kann dies ab 
sofort unter der Telefonnummer 06232/ 
86100 tun. Unter dem Stichwort »Flugzeug- 
Teilebörse Peter Seelinger« ist ein Kontingent 
von 50 Zimmern reserviert. 


Modell JU 52 


Beim Bau dieses 1:72 Modells 
der Junkers JU-52/3 M »Tante Ju« 


Blechschild »Luftreisen« werden Норвувае ааа 
LED-Lampe B hen 3oer Jahre zurück versetzt. 
SDonneldeckore Zum Aufhángen, verschenken Damals wurde die JU 52 als eines 
pP oder einfach zum Sammeln - der ersten leistungsfähigen 
Fliegendes Licht — die LED- das Blechschild mit dem Fracht- und Passagierflugzeuge 
Schlüsselringlampe, die mit einem Lufthansa-Luftreisen-Motiv im entwickelt. 
Handgriff zum Flugzeug wird. Format 20 x 30 cm ist für jeden 


ein attraktives Accessoire. 
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IIEL GESCHICHTE Avr Lancaster 


AVRO LANCASTER 


Das Original: Wer 
einst in diesem 
Bomber saß, hatte 
gute Chancen, mit 
heiler Haut durch 
seine 30 Einsätze 
zu kommen 


FLUGZEUG CLASSIC 9/2007 


Nach längerer Restaurierung fliegt sie wieder: die »Phantom 
of the Ruhr«, einer der furchterregendsten Bomber des 
Bomber Command, der außergewöhnlich viele Einsätze hinter 
sich brachte. Aber nicht das Original ist wiederauferstanden - 
denn das nahm ein ziemlich unrühmliches Ende ... 


as Jahr 1943, die Luftschlacht über 

Ruhr istim vollen Gange. Inmitten 

der nächtlichen Bomberströme 
fliegt eine Lancaster mit dem furcht- 
einflösenden Namen »Phantom of the 
Ruhr«. Ein grimmiger Knochenmann, 
der Bomben schmeißt, ziert als Nose art 
den Rumpf. Ein verwegener Anblick. 
Dennoch: Wer in diesem, mit Bomben 
und Sprit übervollen Ungetüm sitzt, hat 
Glück. Sehr viel Glück. 

Über 60 Jahre später. Von den einst 7377 
gebauten Lancaster-Bombern haben nur 
zwei in flugtüchtigem Zustand überlebt. 
Eine diese Lancaster, die PA474, ist das 
Flaggschiff der Battle of Britain Memorial 
Flight. Sie ist wahrlich eine Rarität. Zu ih- 
rer Geschichte: Die Maschine wurde Mitte 
1945 in Chester produziert und war für 
die »Tiger Force« in Fernost bestimmt. 
Doch noch vor ihrem Einsatz endete der 
Krieg. Die Lancaster wurde daher der in 
Ost- und Südafrika operierenden 82 Squa- 


dron für Fotoaufklärungseinsätze zuge- 
wiesen. Während ihrer Zeit dort wurden 
an der PA474 die MG-Stände ausgebaut, 
und sie erhielt den Kennbuchstaben »M«. 


Ende als fliegende Zielscheibe? 
Nach ihrer Rückkehr nach Großbri- 
tannien wurde die PA474 an die Flight 
Refuelling Ltd. in Tarrant Rushton ausge- 
liehen, wo sie als unbemanntes Zielflug- 
zeug eingesetzt werden sollte. Doch noch 
bevor mit der Umrüstung begonnen 
wurde, entschied sich das britische Air 
Ministry für eine Lincoln anstelle der 
PA474, die nun ans Royal College of Ae- 
ronautics für Tests mit dem Handley- 
Page-Laminarflügel ging. Im Jahr 1964 
übernahm die Air Historical Branch 
(AHB) die PA474, um sie später in dem 
geplanten RAF-Museum in Hendon aus- 
zustellen. Sie wurde nach Wroughton ge- 
flogen und erhielt einen Tarnanstrich, al- 
lerdings ohne Staffelmarkierungen. 
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„_ TITELGESCHICHTE Avro Lancaster 


Ron Clark DFC 


Der erste Pilot.auf 
der »Phantom of the 
Ruhr«. Bei der 100 
Squadron absolvierte 
die Lancaster 33 
Einsätze, bei 25 
davon saß Ron am 
Steuer der Viermot 
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Während dieser Zeit nahm die РА474 
an den Dreharbeiten für zwei Filme teil: 
»Operation Crossbow« (Geheimaktion 
Crossbow) und »The Guns of Navarone« 
(Die Kanonen von Navarone). Spáter im 
Jahr 1964 wurde die Maschine nach RAF 
Henlow gebracht, um sie dort für die 
Ausstellung im RAF-Museum vorzube- 
reiten. Doch es kam anders: Die 44 Squad- 
ron war dieerste Einheit, die im Krieg mit 
der Lancaster ausgestattet worden war. 
1965 bat der Chef dieser Staffel, die inzwi- 
schen die Vulcan flog und in RAF Wad- 
dington beheimatet war, die Air Histori- 
cal Branch um die Erlaubnis, die PA474 
in Obhut übernehmen zu dürfen. Eine 
Überprüfung ergab, dass die Zelle der 
Maschine noch einwandfrei war, und so 
wurde eine Ausnahmegenehmigung er- 
teilt, die PA474 von Henlow nach RAF 
Waddington zu überführen. 

Dort wurde die Viermot einer Auffri- 
schungskur unterzogen. Das Restaurie- 
rungsprogramm nahm mehrere Jahre in 


Anspruch. 1966 wurden der vordere und 
hintere MG-Stand wieder eingebaut. 
1967 folgte die Genehmigung, die PA474 
regelmäßig zu fliegen, und das vor Ab- 
schluss der Restaurierungsarbeiten. Im 
November 1973 schließlich kam die 
PA474 zur Battle of Britain Flight, wo- 
durch sich deren Namensänderung in 
Battle of Britain Memorial Flight ergab. 
Aber noch heute gibt es immer wieder et- 
was an der Maschine, das überholt wer- 
den muss. So wurde 1975 in Argentinien 
ein Rückenturm entdeckt, nach Großbri- 
tannien gebracht und in die PA474 einge- 
baut. Im selben Jahr übernahm die Stadt 
Lincoln die Patenschaft für die Maschine. 
Und damit der Riesenvogel nicht flügel- 
lahm wird, pflanzte man ihr im Winter 
1995/96 einen nagelneuen Hauptholm 
ein, der ihre Lebensdauer für ein Weil- 
chen gewáhrleisten dürfte. 

Seit dem Jahr 2000 trug die Maschine 
die Markierungen der Lancaster III, 
ЕЕ176, 'OR-M' (»Mickey the Moocher«), 


HW-R und BQ-B 
Als Anerkennung für 
die Tapferkeit der Män- 
ner, die das »Phantom 
der Ruhr« bei der 100 
und 550 Squadron 
flogen, wurden de 
Kennzeichen beider 
Staffeln angebracht. 
Die linke Seite der 
РА474 zeigt die 
»Phantom«, wie sie am 
Ende ihrer Einsatzzeit 
bei 100 Squadron mit 
30 Einsatzmarkierun- 
gen in zwei Reihen zu 
je 15 und dem 
Verbandskennzeichen 
HW-R am Rumpf aus- 
gesehen hat 


RECHTS Komm mir 
nicht in die Ouere - 
der Bug-MG-Stand, 

dahinter die 
Radarantenne. 
Unter dem 
MG-Stand ist die 
Glaskuppel des 
Bombenschützen 


LINKS Wucht- 
brumme - so 

mag es einst aus- 
gesehen haben, 
wenn sich die Lan- 
caster zu einem 
Einsatz aufmachte 


RECHTS Das 
historische 
Vorbild für die 
neuangebrachte 
Bemalung 


von der in Skellingthorpe stationierten 61 
Squadron. Der letzte Flug in diesen Far- 
ben war am 2. Oktober 2006, als die Lan- 
caster zu einer Generalüberholung bei 
Air Atlantique nach Coventry überführt 
wurde. Und Ende April 2007 war es so- 
weit: Als man die Viermot aus der Halle 
schob, tauchte sie mit den Markierungen 
der EE139 »Phantom der Ruhr« auf, einer 
Lancaster mit mehr als 100 Einsátzen. 30 
davon absolvierte sie bei der 100 Squad- 
ron und weitere 91 bei der 550 Squadron. 
Deswegen trágt die Maschine jetzt auf 
der linken Seite das Verbandskennzei- 
chen HR-W aus ihrer Zeit bei 100 Squad- 
ron, auf der rechten das Verbandskenn- 
zeichen BQ-B aus ihrer Zeit bei 550 
Squadron. Damit erinnert man an die Be- 
satzungen beider Staffeln. 

Die Lancaster EE139 wurde von A. V. 
Roe Ltd. in Newton Heath, Manchester, 
hergestellt, eine von über 620 georderten 
Maschinen, und wurde als Mk III mit 
Packard-Merlin-28-Motoren produziert. 
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Noch den Duft von Lack und Fabrik ver- 
strómend, ging die Lancaster am 31. Mai 
1943 an die 100 Squadron, No. 1 Group, 
des Bomber Command in RAF Waltham. 


EE 139 - »Phantom der Ruhr« 

Seit dem 4. März 1943 flog diese Staffel 
von dem Platz aus Einsátze. Bis Kriegs- 
ende sollten die Flieger dort bleiben. 
Unter ihnen Sergeant Ron Clark, der mit 
seiner aus Unteroffiziersdienstgraden 
bestehenden Besatzung von der 1656 
Heavy Conversion Unit aus Lindholme 
kam. Neue Crew, neue Einheit — diese 
»jungfráuliche« Besatzung traf zeitgleich 
mit der EE 139 ein und hatte das Glück, 
das nagelneue Flugzeug zu erhalten. Am 
2. Juni 1943 war es soweit: Die Viermot 
hob langsam beschleunigend von der Pis- 
teab, um ihren ersten Flug mit den Frisch- 
lingen zu absolvieren. Sieben erfolgrei- 
che Übungsflüge später lasen die Männer 
ihre Namen zum ersten. Mal auf einem 
Einsatzplan. Es wurde ernst ... 


ын" 
ы 


arij ANTOM оғ Typ 
FTN 
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Die Ruhrschlacht war bereits seit vier 
bitteren Monaten im Gange, und Rons 
Besatzung bekam sofort ihre volle Härte 
2 üren. Am 11. Juni starteten sie zu- 
sammen mit 783 schweren Bombern zu 
einem Angriff auf die stark verteidigte 
Stadt Düsseldorf. In 21000 Fuß Höhe, 
über dem von den Bomberbesätzungen 
sarkastisch als »Happy Valley« bezeich- 
neten Rheintal zwischen Köln und Düs- 
seldorf, überwand die EE 139 die dichte 
Flak-Sperre. Eisenbahnanlagen und Fa- 
briken wurden bombardiert, unbehelligt 
gelang der Besatzung der Rückflug nach 
Waltham - wenn auch mit weichen Knien. 

Doch ein nüchterner Blick auf die Ver- 
lustzahlen genügte, um sich die eigenen 
Überlebenschancen auszumalen. Die Staf- 
fel verlor in dieser Nacht zwei Flugzeuge, 
13 Männer kamen ums Leben und ein wei- 
terer geriet in Gefangenschaft. Bis Mitte 
Juni waren von den Besatzungen, aus de- 
nen die 100 Squadron in Waltham vor ei- 
nigen Monaten neu aufgestellt worden 
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Mehr Spannweite 
und vier Motoren: 
Avro Manchaster 
B.Mk Ш 


AVRO LANCASTER 


Rückgrat des 
Bomber 
(ommand 


war, nur noch zwei vorhanden. Im Juni 
hatte die Staffel den Verlust von neun Be- 
satzungen zu beklagen, ein Drittel ihrer 
Gesamtstärke. Die Chancen für Rons 
Leute, 30 Einsátze von Waltham aus zu 
überstehen, waren nicht sehr groß. 

Auf dem Flugplatz stand ihre Ma- 
schine im Abstellbereich 7. Von dort aus 
war es nur ein Katzensprung »durch die 
Hecke« zum Postamt des Dorfes Holton- 
le-Clay. Ron und seine Besatzung freun- 
deten sich bald mit zwei älteren Damen 
an, die das Postamt führten und machten 
es sich zur Gewohnheit, nach ihrer mor- 
gendlichen Inspektion bei den Ladys auf 
einen Tee und Toast vorbeizuschauen. Es 
dauerte nicht lange, bis die Besatzung zu 
Grübeln begann, welchen Namen sie ih- 
rer Maschine geben sollte. Zu dieser Zeit 
lief gerade der Film »Das Phantom der 
Oper«, schnell wurde daraus der Name 
für ihr Flugzeug. Harold »Ben« Bennett, 
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LGESCHICH Avro Lancaster 


rundlage des schweren Bombers war die 

zweimotorige Avro Manchester, die erst- 

mals im Juli 1939 flog, jedoch wegen der 
unzuverlässigen Rolls Royce Vulture Motoren 
nicht überzeugte. Nach 200 gefertigten 
Maschinen sollte Avro im Sommer 1940 die 
Produktion auf viermotorige Handley Page Hali- 
fax umstellen. Vorsorglich baute man jedoch 
eine Manchester in Eigenregie zur Type 683 
Manchester B.Mk Ill um. Sie startete am 9. 
Januar 1941 erstmals, angetrieben von vier 
Rolls Royce Merlin X. In den folgenden Wochen 
verpasste man dem Flugzeug stärkere Merlin 
XX sowie das charakteristische Scheiben- 
leitwerk - und den Namen Lancaster. Da fast 
70 Prozent der Teile des Vorgängers in der 


der Bordmechaniker, entwarf die maka- 
bere Totenkopffigur, die Bomben aus 
dem nächtlichen Himmel wirft. Ben 
meinte dazu, er habe sich vielleicht von 
Rachegefühlen aus seiner Zeit beim Bo- 
denpersonal des Fighter Command leiten 
lassen, wo er häufig Luftangriffen aus- 
gesetzt war. 


Ein Mythos wird erschaffen 

Was die Besatzung damals noch nicht 
wusste: Mit der »Phantom der Ruhr« hat- 
tensie einen Mythos erschaffen, ein Flug- 
zeug, das eine der berühmtesten Lancas- 
ter des gesamten Bomber Command 
werden sollte. Ursprünglich trug sie das 
Verbandskennzeichen FZ-A, was seine 
Zugehörigkeit zur »C-Flight« der 100 
Squadron kennzeichnete. Später, im Juli 
1943, wurde es zur HW-R. Ron Clark flog 
mit der »Phantom« 42 Einsátze in mehr 
als 165 Flugstunden, davon 147 nachts. 


Technische Daten Avro 
Lancaster B.Mk І (früh) 


120,49 т? 


30845 kg 
. 45 5 
4070 km mit minimaler 
Bombenlast (3175 kg) 


10000 kg 


neuen Maschine Verwendung fanden, konnte 
die Produktion relativ leicht umgestellt werden. 
Mitte September des Jahres begann die Ein- 
satzerprobung, und Heiligabend 1941 standen 
die ersten drei Serienmaschinen im Truppen- 
dienst. Sie bewährten sich ausgezeichnet, Avro 
erhielt umfangreiche Produktionsaufträge. Die 
geforderten Stückzahlen waren jedoch nur im 
Verbund mit anderen Herstellern zu stemmen, 
so dass rasch die »Lancaster Production 
Group« entstand. Gute Flugeigenschaften, 
schwere Bewaffnung und hohe Wartungs- 
freundlichkeit machten die Maschine bald zum 
Rückgrat des Bomber Command. Ab April 
1943 dominierte sie zahlenmäßig, zwei Jahre 
später fand man fast nur mehr Lancaster bei ` 


Bei 25 von 33 Einsátzen, die die »Phan- 
tom« bei der 100 Squadron flog, führte er 
das Kommando. Von diesen 33 Einsátzen 
mussten nur drei abgebrochen werden, 
und als die »Phantom« die 100 Squadron 
im November 1943 verließ, hatte sie am 
Rumpf bereits 30 Einsatzmarkierungen. 
Sie bestanden aus gelben Bomben für 
normale Einsátze, rote Bomben kenn- 
zeichneten Angriffe auf die »Grofie Stadt« 
Berlin. Einsátze nach Italien waren durch 
eine Eistüte angegeben, einer inoffiziellen 
Kennzeichnung, die das Bomber Com- 
mand für Angriffe auf italienische Ziele 
benutzte. Ron und seine Besatzung zeich- 
neten für zwei der vier Eistüten an der 
»Phantom« verantwortlich, darunter ein 
elfstündiger abenteuerlicher Angriff auf 
Turin, und sie flogen drei Einsätze gegen 
Berlin. Trotz der enormen Risiken über- 
lebte Rons Besatzung einige der härtesten 
Bombeneinsätze des Krieges. Sie flogen 


Lancaster B.Mk VII: verbesserte Waffen- 
stánde und Aerodynamik 


dreimal nach Köln und Berlin, nach Essen, 
Nürnberg und viermal während der 
»Operation Gomorrha«. Am 17. August 
1943 nahmen sie an dem Angriff auf Pee- 
nemünde teil, dem geheimen deutschen 
V-2-Raketenforschungszentrum. Nach- 
dem sie ihre 1000 Pfund schweren Bom- 
ben aus 8000 Fuß Höhe abgeworfen hat- 
ten, entschied Ron, das Mondlicht 
auszunutzen, und ging mit der »Phan- 
tom« für fünf Minuten auf Baumwipfel- 
hóhe, um seine Bordschützen Gelegen- 
heitsziele bekämpfen zu lassen. 

Dabei ging beileibe nicht immer alles 
gut. Nur wenige Einsátze blieben ohne 
Zwischenfälle. Meist harmlose Ereig- 
nisse. Doch bei ihrem letzten Angriff auf 
Mannheim am 22./23. September 1943 
entgingen sie nur haarscharf einer Kata- 
strophe. Als erfahrene Besatzung starte- 
ten sie in der ersten Welle. Sie erreichten 
ihr Ziel wie geplant, das Wetter war klar 
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Lancaster-Prototyp mit charakteristischem Scheibenleitwerk 
Eine von 302 Lancaster B.Mk II mit Hercules-Sternmotoren 


MAT So s 
den Frontverbänden, darunter viele Staffeln der 
Royal Canadian Air Force. 

7372 der schweren Bomber verließen bis 
Kriegsende in fünf Hauptversionen die Werks- 
hallen. Von der ersten, mit Rolls Royce Merlin 
XX, 22 oder 24 angetriebenen Serienversion 
Lancaster B.Mk І entstanden 3440 Stück. Die 
mit vier Bristol Hercules Sternmotoren verse- 
hene Lancaster B.Mk. Il kam аш 302 Stück, die 
mit Packard Merlin 28, 38 oder 224 Motoren 
ausgerüstete Lancaster B.MK.lll brachte es auf 
3020 Maschinen. Die Folgeversion Lancaster 
В.Мк МІ mit verbesserten Waffenstánden ent- 
stand in 180 Exemplaren, und in Kanada pro- 
duzierte man 430 Lancaster B.Mk X., ebenfalls 
mit Packard Motoren. 


und der Rhein gut zu erkennen. Die Män- 
ner begannen ihren Angriff in 21 000 Fuß, 
als sie sich unversehens im Suchstrahl 
des Hauptscheinwerfers befanden und 
bald danach 80 weitere Flak-Scheinwer- 
fer auf sich zogen. Ron Clark ging in ei- 
nen steilen Sinkflug über, doch es gelang 
ihm nicht, dem gleißenden Licht der 
Scheinwerfer zu entkommen. Schon zer- 
barsten die ersten Flakgranaten um die 
Lancaster. Eines der Geschosse durch- 
schlug die Maschine: Es drang durch den 
Bombenschacht ein und trat an der 
Rumpfoberseite wieder aus — ein Blind- 
Sänger, Dabei beschádigte es die Steue- 
rung des rechten Querruders, sodass die 
Maschine außer Kontrolle geriet. Mit ver- 
einten Kráften gelang es dem Pilot und 
dem Bordmechaniker, die gehandicapte 
Viermot in 13000 Fuß Höhe abzufangen. 
Doch sie befanden sich noch immer im 
Lichtkegel der Suchscheinwerfer und 


Meistgebaute Version B.Mk 1 mit Rolls Royce Merlin XX 
B.Mk Ill: zweithäufigst gebaute Lancaster 


1 


Die Viermot wurde meist über Europa einge- 
setzt. In erster Linie bei nächtlichen, bis heute 
heftig umstrittenen Flächenbombardements, 
sowie spektakulären Einzelaktionen, etwa der 
Zerstörung der Möhne- und Eder-Talssperren im 
Mai 1943. Lancaster-Bomber waren es auch, 
die im November 1944 das größte deutsche 
Schlachtschiff Tirpitz mit Spezialbomben іп 
einem norwegischen Fjord zerstörten. 

Fast alle nach Kriegsende verbliebenen RAF- 
Einheiten rüsteten bis Ende 1949 auf die Avro 
Lincoln um. Kanada musterte die letzten 
Maschinen 1964 aus. Einer der wenigen 
weiteren Nutzer war die französische Marine, 
die zwischen 1952 und 1964 54 Lancaster 
in Betrieb hatte. Wolfgang Mühlbauer 


Ron Clarks Besatzung 


WO Ron Clark DFC Pilot 

Sgt »Ben« Bennett ОЕМ Bordmechaniker 

Sgt Jim Siddell Navigator 

Sgt Doug Wheeler Bombenschütze (BS) 
Sgt »Lish« Easby Funker 


Sgt Les Simpson 
Sgt Geoff Green 


BS, Rückenturm 
BS, Heckstand 
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TELGESCHIC Avro Lancaster 


Der Heck- und 
Rückenstand: 
Sechs gute Gründe 
für einen Nacht- 
jäger, den Bomber 
nicht direkt 

von hinten 
anzugreifen 


Nose-Panels 
für die Wand 
Das hat etwas von 
Jagdtropháe: Brian 
Farlam, Gründer der 
Firma Farlam Air- 
frames, produziert 
handgefertigte Nose- 
Panels nach den origi- 
nalen Bemalungen ver- 
schiedener englischer 
Bomber. Die geboge- 
nen Segmente sind 
für die Wandmontage 
ausgelegt, aus Alu- 
minium und somit nur 
1,2 Kilo schwer sowie 
70 Zentimeter lang 
und 50 Zentimeter 
hoch, also im 
Maßstab 1:4. Preis: 
zirka 240 Euro (inkl, 
Versand), zu beziehen 
unter www.farlamair- 
frames.co.uk oder 
Farlam Airframes, 1 
Farlam House Barns, 
Farlam, Cumbria, CA8 
ПА, UK 


22 


wurden zu allem Übel auch noch von 
achtern durch einen Nachtjäger angegrif- 
fen. Dabei wurden Flächenhinterkante 
und die Klappe des linken Flügels be- 
schádigt; ein weiteres Geschoss traf das 
rechte Leitwerk. 

Plótzlich sah Ron Clark Leuchtspurge- 
schosse auf sich zukommen und wusste, 
dass ihm trotz eingeschränkter 
Manövrierfähigkeit und beträchtlicher 
Schäden an der »Phantom« nur ein er- 
neuter Sturzflug übrig blieb. Das Aus- 
weichmanöver gelang, und auch diesmal 
schaffte er es, das Flugzeug abzufangen — 
wenn auch erst in 4000 Fuß. Schließlich 
gelang es der Besatzung, das Zielgebiet 
zu verlassen sowie ihre Bomben abzu- 
werfen. Doch der linke Flügel der »Phan- 
tom« vibrierte heftig, und das Leitwerk 
»flatterte auf und ab«. Bordmechaniker 
Bennett, der die Maschine kannte wie 
seine Westentasche, stellte unter den 
schwierigsten Bedingungen fest, dass die 
starken Vibrationen durch die noch im- 
mer angeschlossene rechte Querruder- 
Trimmklappe verursacht wurden. Mit 
Zangen bewaffnet gelang es ihm, die rich- 
tigen Steuerseile zu identifizieren und zu 
kappen. Ron Clark legte eine saubere 
Landung hin, obwohl die Querruder nur 
eingeschránkt und die Landeklappen gar 
nicht funktionierten. Für 
ihre Leistungen in dieser 
Nacht, durch die Flugzeug 
und Besatzung gerettet 
wurden, erhielten Clark 
und Bennett das Distin- 
guished Flying Cross 
(DFC) beziehungsweise 
die Distinguished Flying 
Medal (DFM) verliehen. 


In der Halle entdeckte man die Heck- 
flosse einer 30-Ib-Brandbombe im Luft- 
einlauf eines Triebwerks. Offensichtlich 
war die Maschine auch durch Bomben 
getroffen worden. Schwere Schäden fan- 
den sich auch an Leitwerk und Ruder, 
insgesamt wies das Flugzeug mindes- 
tens 300 Löcher auf. Die »Phantom« 
hatte zwar überlebt, war aber bis Anfang 
November nicht mehr einsatzfähig. Ron 
und seine Besatzung flogen noch wei- 
tere fünf Einsätze bei der 100 Squadron, 
bevor sie mit der »C-Flight« versetzt 
wurden und den Kern der neuen 625 
Squadron in Kelstern bildeten. Einen 
weiteren Einsatz musste die Crew noch 
durchstehen, dann folgte die übliche 
Untersuchung, die zur Auflösung und 
Versetzung der Besatzung führte. Alle 
überlebten den Krieg, mit Ausnahme 
des Navigators Jim Siddell, der 1944 in 
einer Mosquito über Holland ums Leben 
kam. 


100 Einsätze - ein neuer Rekord 
Und die »Phantom«? Nach der Instand- 
setzung flog sie noch weitere vier Missi- 
ons bei der 100 Squadron, bevor sie am 
25. November 1943 der neu aufgestellten 
550 Squadron zugewiesen wurde. Die 
Einsátze blieben so gefáhrlich wie zuvor, 
denn die Ruhrschlacht tobte unver- 
mindert weiter. Flight Sergeant Bouchard 
und seine Besatzung machten sich mit 
der »Phantom« noch vor Jahresende fünf 
Mal auf den Weg nach Berlin und im Ja- 
nuar 1944 vier weitere Male. Im selben 
Monat verlegte die 550 Squadron nach 
North Killingholme, von wo aus die 
»Phantom« ihre restlichen Kriegseinsátze 
absolvierte. 


Das Verbandskenn- 
zeichen der 550 
Squadron, BQ-B, 

befindet sich 

auf der rechten 
Rumpfseite, das 
der 100 Squadron, 

HW-R, auf der linken 


Die Lancaster 
als Modell 


— 


Der japanische 
Modellhersteller 
Hasegawa hat einen 
Bausatz der Avro 
Lancaster im 
Maßstab 1:72 
herausgebracht. 
Einen ausführlichen 
Baubericht können 
Sie auf Seite 68 lesen 


Am 5. September 1944 erreichte sie 
dann als erste Maschine der 550 Squa- 
dron mit einem Tagangriff auf Le Havre 
100 Einsätze. Bei diesem Angriff saß Fly- 
ing Officer Hutcheson am Steuer der 
Lancaster, seine Besatzung bestand aus 
Sergeant Wright (Bordmechaniker), Ser- 
geant Smith (Navigator), Flight Sergeant 
Francis, RAAF (Bombenschütze), War- 
rant Officer Smith, RAAF (Funker), Ser- 
geant Hodgson (Bordschütze im Rücken- 
turm) und Sergeant Tosh (Bordschütze 
im Heckstand). Dieses Team brachte zwi- 
schen dem 22. Juni und 23. September 
1944 immerhin 30 Einsátze mit dem 
»Ruhr-Phantom« hinter sich- vermutlich 
eine einmalige Leistung, eine komplette 
Einsatzreihe auf nur einer Maschine zu 
bewerkstelligen. 


Jagd auf die »alte Dame« 

Bei ihrem 102. Einsatz, einem Bomben- 
angriff auf Frankfurt, geriet die »Phan- 
tom« erneut in die Lichtkegel der 
Suchscheinwerfer und erlitt dabei leichte 
Beschussscháden durch die Flak, bevor 
es Pilot Officer Ansell gelang, zu fliehen. 
Anschliefiend nahm eine Messerschmitt 
109 die Viermot dreimal aufs Korn - er- 


folglos. 
Doch nicht nur die Deutschen bereite- 
ten der Lancaster Schwierigkeiten. 


Nach dem übernächsten Einsatz, einem 
Angriff auf Stuttgart, überschoss die 
»Phantom« bei der Landung in North 
Killingholme aufgrund starken Regens 
die Bahn und kam schließlich auf der 
Nase zum Stehen. Sie wurde aus dem 
Feld gezogen, wieder zusammenge- 
flickt und überlebte noch weitere 17 
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Flüge über Feindgebiet, bevor sie end- 
gültig ausgemustert wurde. Die Ein- 
satzkarriere der »Phantom« endete am 
21. November 1944 nach einem Nacht- 
angriff auf die Verschiebebahnhöfe in 
Aschaffenburg. Squadron Leader Willie 
Caldow, DSO, AFC, DFM, ein äußerst 
erfahrener und hoch dekorierter Pilot, 
war durch das schlechte Handling der 
Maschine beunruhigt und befürchtete, 
dass sich die Zelle verzogen haben 
könnte. Er veranlasste daher, die »Phan- 
tom« endgültig aus dem Einsatz zu neh- 
men. 

Die»Phantom« hatte es auf 121 Einsätze 
mit 830 Einsatzflugstunden gebracht. Sie 
war zwar drei Mal in die Schadenskate- 
gorie 3 (Instandsetzung außerhalb der 
Möglichkeiten der Einheit) eingestuft, je- 
doch immer wieder repariert und zurück- 
geschickt worden. Bei ihrer Außerdienst- 
stellung galt die »Phantom« bereits als 
»alte Dame«, obwohl sie erst 18 Monate 
alt war. Sie ging an die 1656 Heavy Con- 
version Unit (HCU) in Lindholme und 
später an die 1660 HCU in Swinderby, um 
dort neue Lancaster-Besatzungen zu 
Schulen. 

Doch ein Altenteil in Ehren, etwa als 
Museumsstück, blieb dem Veteranen 
wehrt. Obwohl sie die am längsten einge- 
setzte Lancaster der 550 Squadron war 
und das DFC verliehen bekommen hatte, 
wurde die »Phantom« im Februar 1946, 
wie so viele andere berühmte Flugzeuge 
auch, ganz unzeremoniell verschrottet. 
Niemand dachte daran, einen solchen 
Altgedienten für künftige Generationen 
zu bewahren. 

ROGER SOUPART/MARKUS WUNDERLICH 


Literaturtipp 


Günstig (und ideal für (m 
Modellbauer) ist der 
Band »Lancaster in 
action« von R.S.G 
Mackay, erschienen bei 
Squadron/Signal Publications Inc. 

(SQ 1052; ISBN 0-89747-130-Х). 

Auf 50 Seiten findet man zahlreiche techni- 
sche Informationen in Kombination mit 105 
Photos, 51 Detailzeichnungen und einer 
Doppelseite farbiger Profiles. 


LANCASTER 


Zur Einsatzgeschichte bietet 
Sich die preiswerte Reihe 
»Combat Aircraft« von 
Osprey Publishing an: In Band 
31 »Lancaster Squadrons 
1942 - 43« (ISBN 
9781841763132) und Band 
35 »Lancaster Squadrons 
1944 - 45« (ISBN 
9781841764337) hat Autor Jon 
Lake auf jeweils 96 Seiten kom- 
pakte Information sowie zahlrei- 
che Fotos und Farbprofiles 
zusammengestellt. Erhältlich 
im Modellbau- und Fachbuch- 
handel. Wolfgang Mühlbauer 
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AIRSHOWS La Ferté-Alais 


LA FERTÉ-ALAIS AIR SHOW 2007 


Viel am Boden 
statt in der Luft 


Am Pfingstwochenende findet 
in La Ferté-Alais die größte 
europäische Oldtimer- und 

Warbird-Flugshow statt. Zwar 

versprach im 35. Jahr der 
Veranstaltung das Plakat unter 
anderem mit einer Fw 190, 
Fokker D.VII und Curtis P-40 
neue Hóhepunkte. Doch 

dann kam das Wetter 
dazwischen ... 
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ie alten Hasen unter den Besuchern 

waren mit Gummistiefeln gewapp- 

net. Regenschauer waren voraus- 
gesagt und wurden von den meisten er- 
wartet, aber selbstverstándlich keinesfalls 
erhofft. Seit 34 Jahren stellt die »Société 
Amicale Jean Baptiste Salis« auf dem 
Aérodrome de Cerny, der 50 Kilometer 
südlich von Paris liegt, dies zenveran- 
staltung auf die Beine. Dabei ist das Wet- 
terin La Ferté-Alaisstets eine Glückssache, 
und obwohl die Prognosen nicht gut 
aussahen, erschienen zahlreiche Besucher. 
Glücklicherweise blieben die Himmels- 
tore am Samstagvormittag geschlossen. 
Anders der Wind: Der blies so stark, dass 
die Flugzeuge aus den Anfangsjahren der 
Luftfahrt nicht in Bewegung gesetzt, ge- 


schweige denn fliegend vorgeführt wer- 
den konnten. Robuster zeigten sich dann 
Typen wie die Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz, 

ücker Jungmann und Jungmeister oder 
inzigein Frankreich fliegende Klemm 
35, die aufstiegen und vor dem grauen 
Himmel ihre Runden zogen. Kurz darauf 
folgten mit Morane-Saulnier MS317, 230 
und 502 französische, Konstruktionen, 
und auch die Messerschmitt Bf 108 aus 
Manching reihte sich mit ein. 

Englische Ausbildungs- und Trainings- 
flugzeuge vom Typ Tiger Moth und 
Chipmunk sowie die Kunstflugeinlage 
einer Zlin AFS 526 lockerten das Pro- 
gramm auf. Vor der Mittagspause gab es 
noch »schwere Kost«: ein Vietnam-Szena- 
rio. Dabei wurde zuerst das »Gefechts- 


LINKS Selten, seltener, 
Curtiss Hawk 75R: 
Diese hier ist die 
einzig flugfáhige welt- 
weit und trägt die 
Farben der französi- 
schen Luftwaffe 

‚Alle Fotos: Andreas Zeitler 


feld« von einer Cessna L19 Bird Dog auf- 
geklärt, bevor die mächtige Douglas 
АРАМ Skyraider ihre sehr engen Kreise 
zog. Ihr imposantes Erscheinungsbild zu- 
sammen mit der gelungenen Flugvorfüh- 
rung machte sie zu einem der Publikums- 
favoriten. Untermalt wurde die Show von 
Pyrotechnik, die für zusátzliche Schall- 
und Raucheffekte sorgte. 

Am zweiten Tag beinhaltete die Prásen- 
tation sogar eine Bell UH-1D der deut- 
schen Luftwaffe, die einen amerikani- 
schen Huey bei der Rettung eines Piloten 
mimte. Im Vorfeld war hierzu sogar noch 
die Beteiligung einer ebenfalls deutschen 
F-4F Phantom II im Gespräch, was aller- 
dings nicht klappte. 

Die Paüse bot dann reichlich Gelegen- 
heit, sich die Exponate aus der Náhe an- 
zusehen, bevor das Programm fortgesetzt 
wurde: mit einer Parade von Leichthub- 
schraubern in Erinnerung an das hundert- 
jihrige Jubiláum des ersten Helikopter- 
flugs. 

Sozusagen als Vorbereitung für das 
Nachmittagsprogramm, das wie üblich 
PS-stárkere Flugzeuge dominierten, star- 
tete im Anschluss eine F8F Bearcat. Die 
schon jahrelangen engen Kontakte mit 
englischen Warbird-Besitzern sorgen da- 
für dass nicht nur in Frankreich sta- 
tionierte Flugzeuge das komplette Tages- 
programm bestreiten, sondern stets 
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Gastflugzeuge für eine willkommene Ab- 
wechslung sorgen. 

Hóhepunkt des Nachmittags war je- 
doch für viele die flugfáhig rekonstruierte 
Fokker D.VII, mit deren Auftritt der Ver- 
anstalter lange gezógert hatte. Vor der 
Show war der Doppeldecker bereits etwa 
eine Stunde in der Luft, die ungünstigen 
Winde hielten sie am Tag der Vorführun- 
gen jedoch am Boden. So konnte die Fok- 
ker, die einen originalen BMW IIIa Motor 
mit 185 PS hat und die Farben der Ma- 
schine von Ernst Udet trágt, nur beim Rol- 
len vorgeführt werden. 


Überraschungsbesuch der HA-1112 
Danach ging es mit den Maschinen des 
Zweiten Weltkriegs weiter. Vom Modera- 
tor hoch gelobt wurde dabei insbesondere 
die einzige flugfáhige Curtiss Hawk 75R, 
von den Franzosen als fliegendes Erbe 
ihrer Nation bezeichnet, der Stellenwert 
ohne Übertreibungen vergleichbar mitder 
Bedeutung der Spitfire für die Englánder. 
Anschließend hoben zwei Douglas DC-3 
und eine P-51 ab, um sich in der Luft mit 
der B-17 »Pink Lady« zum gemeinsamen 
Überflug zu formieren. 

Ebenfalls aus England kamen eine 
Hawker Hurricane und Supermarine 
Spitfire, in deren Flugvorführungsich eine 
Hispano HA-1112 Bouchon einschlich, die 
bis dahin auf einem anderen Flugplatz ab- 


OBEN Nicht über- 
all wo »109« 
drauftseht, ist 
auch eine drin: 


LINKS Fass mal mit 
an: Für das Repli- 
kat eine Fokker 
D.VII war der Wind 


einfach zu stark, Hispano 
um abzuheben. HA-1112 Bouchon 
Man wollte nichts im Luft- 
riskieren waffenkleid 


gestellt war, um den Überraschungseffekt 
zu wahren. Mit Unterstützung der EADS 
wurde ebenfalls die Bf 109 G-6 der Mes- 
serschmitt Stiftung vorgeflogen. Die »109« 
erlaubte am Boden einen guten Vergleich 
mit der spanischen Schwester. 

Ähnlich gestaltete sich das Szenariomit 
Jaks, Junkers Ju-52, Fieseler Storch und 
auch einer Polikarpov Po-2, während des- 
sen jeweils mehrere Flugzeuge gleichzei- 
tig am Himmel kreisten. 


Französisches Heer zeigt Flagge 
Abwechslung bot im Anschluss Peggy 
Krainz auf ihrer Stearman. Die hübsche 
Wingwalkerin begeisterte das Publikum 
bei ihrem ersten Auftritt in La Ferte-Alais 
nicht nur durch ihre Vorführung , sondern 
auch das Hissen der franzósischen Flagge 
beim letzten Vorbeiflug. Neu im Pro- 
gramm: das franzósische Heer mit mo- 
dernen Hubschraubern und als krónen- 
der Abschluss schließlich die Patrouille 
de France, die ihr Programm aufgrund 
der tiefen Wolkendecke jedoch einschrán- 
ken musste. So endete, zur Überraschung 
aller ohne Regen, das Programm am 
Samstag, an dem fast die komplette Band- 
breite des geplanten Programms gezeigt 
werden konnte. 

Der Sonntag versprach anfangs mit 
Sonnenschein einen guten Tag. Ein kühler 
Wind und eine aufziehende Wolkenfront 
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machten alle Hoffnungen jedoch zunichte. 
Immerhin konnten gleich zu Anfang die 
Raritäten am Boden wenigstens mit Sonne 
fotografiert werden, und auch der Beginn 
des Flugprogramms verlief etwas flüssiger 
als Tags zuvor. Die Bf 108 wurde dabei un- 
terdem Thema »Willy Messerschmitt« bei- 
spielsweise zusammen mit der Nord 1101 
vorgeführt. 

Mit der Mittagspause kam der Regen 
und damit das Ende der Flugshow. Dies 
hielt allerdings die meisten der Besucher 
nichtdavonab, zwischen denaufgereihten 


LINKS Gleich geht's 
rund: Die Spitfire 
schleicht sich an die 
Hispano HA-1112 - 
Auftakt für eine 
spektakuláre Luft- 
kampfsimulation 


Flugzeugen spazieren zu gehen, die wäh- 
renddessen gegen den Regen geschützt 
und größtenteils in die Hallen geschleppt 
wurden. Und die angekündigte Fw 190? 
Die Maschine aus Duxford blieb wegen der 
noch fehlenden Zulassung aus. Trotzdem: 
In der Hinterhand gehaltene Überra- 
schung und nicht zuletzt das unschlagbare 
- französische – Flair dieser Show dürften 
auch im náchsten Jahr wieder für eine 
grofie Zuschauerzahl sorgen. Dann jedoch 
hoffentlich bei 25 Grad Celsius und Son- 
nenschein. DR. ANDREAS ZEITLER 


GR. BILD Auch diese 
WK-I-Replikate 
Fokker Dr) und 
SES haben noch 
eine Rechnung zu 
begleichen - aber 
nur für die Zu- 
schauer 


Der Monat September 2007 ist für FLUG- 
ZEUG CLASSIC ein besonderer: die 75. 
Ausgabe erscheint. Seit sieben. Jahren be- 
richtet FLUGZEUG CLASSIC über Luft- 
fahrtgeschichte, zivile und militárische 
Oldtimer, über Flugzeugbergung, Restau- 
rierung, Flugtage, Modellbau — und das 


Chronoswiss 
Timemaster Flyback 
Wert: 4920 Euro! 


Die Weiterentwicklung des »Timemaster« 
ist jetzt als Chronograph erhältlich — 
der Erste, der sowohl für Rechts- als 
auch für Linkshánder in Serie produ- 
ziert wird. Zur Eliminierung des zeit- 
raubenden Zwischenstopps vor dem 
Neustart wurde die Uhr mit einem 
Flyback-Mechanismus ausgestattet. Im 
Stahlgehäuse arbeitet ein Chronoswiss 
Kaliber C.763 (Basiskaliber ETA 7750). 
Die große Zwiebelkrone ermöglicht einen 
Aufzug auch mit Handschuhen; mit schwar- 
zem Zifferblatt und Leuchtziffern oder in hel- 
ler Version mit dunklem Aufdruck erhältlich. 


‚Achim Figgen, Dietmar Plath 
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Fantastische Bilder und eine fesselnde 


Story: »Boeing Verkehrsflugzeuge« präsen- 5 
tiert faszinierende Technik- und Industriege- — әзі (ұта 
schichte. (regulärer Preis 34,95 €) z 
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FLUGZEUG 
Gewinnspiel 


Monat für Monat. Dazu verlosen wir un- 
ter allen unseren Teilnehmern mit der 
richtigen Lósung Preise im Wert von über 
6000 Euro! Was Sie tun müssen? Beantwor- 
ten Sie unsere Frage und schicken Sie uns 
die Lósung auf einer Postkarte oder per 
E-Mail mit dem Stichwort »Gewinnspiel«. 


Lufthansa auf 
zwei Rädern 
Wert: 599 Euro! 


Mit dem Lufthansa-Fahrrad sind Sie mit Stil und 
modernster Technik unterwegs und demonstrieren 
gleichzeitig den Hang zur Aviatik. Mit der war- 
tungsfreien Stromerzeugung stellt 
auch »Instrumentenflug« kein Pro- 
blem dar. Zur Verfügung ge- 
stellt von und erháltlich 
bei www.lufthansa- 
fahrrad.de, Benedikt 
Kürfgen, Zierenber- 

ger Str. 20, 34317 
Habichtswald, Telefon: 
(056 06) 56 40 48, 
Fax: (0 56 06) 53 27 86 


Bernd Sparen 


Lexikon der zivilen 
Luftfahrt 


Zuverlässiges und unentbehrliches 
Nachschlagewerk zu allen Belangen der 
zivilen Luftfahrt mit über 200 Abbildungen 
und über 3500 erläuterten Schlagworten. 
(Regulärer Preis: 24,90 €) 


Senden Sie die richtige Antwort auf einer Postkarte 


An welchem Tag bestellte die 


Lufthansa die erste Boeing 737? 


Angestellte des GeraNova Bruckmann Verlagshauses GmbH und deren Angehörige sind nicht 
teilnahmeberechtigt. Die Teilnahme muss persönlich erfolgen und ist nicht über einen Beauf- 
tragten oder eine Agentur möglich. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. 


mit dem Stichwort »Gewinnspiel 737« bis 15. 10.2007 
(Datum des Poststempels) an die Redaktion 


FLUGZEUG CLASSIC 
Stichwort »Gewinnspiel 737« 
Innsbrucker Ring 15 

81673 München 


BMW 801 E/F IN DER Fw 190 


Der verhinderte Nachfolger 


Der BMW 801 E/F-Doppelsternmotor 
war als Ablösung aller 801-Vorgänger- 
motoren gedacht. Zuletzt nahm diese 
Rolle der 801 TF ein. Damit hätte BMW 
zu der Leistungsklasse wassergekühlter 
Konkurrenzmotoren von Junkers und 
Daimler Benz aufschließen können. 
Dietmar Hermann erklärt, warum es 
nicht mehr dazu kam 
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ber-alsauchals Jágermotor konzipiert, von der ursprüng- 
lichen Bezeichnung her der BMW 801 E als Bomber-, der 
BMW 801 F als Jágermotor. Neben der geplanten Leistungsstei- 
gerung auf 2000 PS war eines der wesentlichen Hauptentwick- 
lungsmerkmale des Triebwerks die rationellere Fertigung. Statt 
bislang verwendeter Universal- sollten nun Einzweckmaschi- 
nen die Produktion vereinfachen und damit beschleunigen. Um 
aber die Probleme des Vorgángers beseitigen zu kónnen und 
gleichzeitig die Fertigung einfacher zu gestalten, war faktisch 
eine Neukonstruktion erforderlich. Das kostete Zeit. 
Am 13. Juli 1942 gab das RLM den Auftrag an BMW, den 801 
E mit allen Mitteln zu beschleunigen. Im Márz/April 1943 fan- 
den bereits erste Prüfstandláufe statt, die Flugerprobung sollte 
Ende Mai '43 beginnen. Die Leistungen des BMW 801 E am Prüf- 
stand verbesserten sich dabei laufend. Doch es kam anders als 
geplant. Technisch funktionierte der Motor zwar. Doch wegen 
immernoch fehlender Werkzeugmaschinen gelang es nicht mehr, 
den BMW 801 E vollstándig in die Fertigung zu bringen. Im Juli 
1944 fanden Probeláufe mit MW 50 Einspritzung bis 2400 PS bei 
2700 U/min und 1,9 ata Ladedruck stórungsfrei statt. Obwohl 
der 801 E bis zum Kriegsende im Notprogramm blieb, wurde 
sein Serienanlauf immer wieder verschoben, zuletzt war er für 
den Spátsommer 1945 geplant. Es nützte auch wenig, dass der 
Motor im Februar 1945 mittlerweile 2580 Р5 mit MW 50 Einsprit- 
zung leistete. Insgesamt wurden weniger als 60 Motoren gebaut. 


D er luftgekühlte Vierzehnzylinder wurde sowohl als Bom- 
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Dreiseitenansicht der geplanten Fw 190 A-10 mit dem BMW 801. 
F auf Basis des Entwurfs Fw 190 Ra7 


Focke-Wulf rechnete immer wieder mit dem Einsatz des 
BMW 801 E für die Zelle der Fw 190. Obwohl man mittlerweile 
die Unterscheidung zwischen E und F fallengelassen hatte und 
die Weiterentwicklung nur noch als BMW 801 E weiterlief, hielt 
Focke-Wulf intern an der Bezeichnung BMW 801 F fest. Projekt- 
máfig liefen diese Fw-190-Varianten unter der Rechnungsbe- 
zeichnung Fw-190 Ra-5 und Ra-7. Beide Entwürfe unterschie- 
den sich unter anderem im Gewicht. Der Ra-5-Entwurf sah ein 
Bemessungsfluggewicht von 4400 kg vor, während der Ra-7 
Entwurf deutlich leichter bei 4150 kg lag. Für letzteren war noch 
die alte Flügelfläche mit 18,3 m? vorgesehen, bei der Ra-5 ver- 
größerte man sie auf 20 m?, was dem angestrebten so genann- 
ten »Einheitsflügel« für die Fw 190 entsprach. Dieser bot die 
Möglichkeit, sämtliche Waffen bis auf die schwere MK 103 in 
den Flügel einbauen zu kónnen. Beide Varianten galten als 
Grundlage für die neu geplante Fw-190-Baureihe A-10. Weite- 
res Serienmerkmal war die geplante Umstellung des elektri- 
schen Fahrwerks auf ein hydraulisches, ebenso wären größere 
Reifen mit 740 x 210 zum Einsatz gekommen. 

Im Sommer 1943 konkurrierte die geplante A-10 Serie mit 
der werkseigenen Entwicklung Ta 153: nahezu eine Neuent- 
wicklung auf Basis der Fw 190, aber erstmals mit einem Reihen- 
motor Jumo 213 bzw. DB 603. Wie der Leistungsvergleich vom 
7. August 1943 veranschaulicht, hátte der BMW 801 F einen 
deutlichen Leistungssprung für die Fw 190 bedeutet — wenn er 
denn frühzeitig zur Verfügung gestanden hätte. Der Focke- 
Wulf-Vergleich zeigt ebenfalls die deutlichen Unterschiede zwi- 
schen der Fw 190 mit dem BMW 801 D bzw. F Motor. Trotz ei- 
nes stark angewachsenen Fluggewichts von 3900 kg auf 4320 
kg wäre die A-10 immer noch schneller als die normale Fw 190 
mit dem BMW 801 D Motor gewesen. Die 300 PS Mehrleistung 
des BMW 801 F kompensierten das gestiegene Gewicht von 400 
kg locker. Die deutliche Geschwindigkeitssteigerung von 30 
km/h in 72 km Hóhe wurde aber eindeutig durch den verbes- 
serten Lader erreicht. 

Fakt ist: Die Fw 190 mit dem neuen BMW 801 F wäre damit 
zumindest wieder zwei Jahre konkurrenzfähig zu allen alliier- 
ten Jagdmaschinen wie etwa Spitfire oder Mustang gewesen. 
Auch die Steigleistungen des BMW 801 F waren entsprechend 
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Die V 34 erhielt erstmalig den BMW 801 F. Die beiden außen- 
liegenden Ansaughutzen für den Lader sind deutlich erkennbar 


Aufgeklappte Triebwerksverkleidung mit dem neuen 
BMW 801 F, wahrscheinlich bei der Fw 190 V34 


besser als die des D. Während die Steigrate der Fw 190 mit dem 
BMW 801 D bei 17,5 m/s am Boden lag, wäre die Steigrate ei- 
ner Fw 190 mit dem BMW 801 F auf über 21 m/s angewachsen. 
Die angegebene Rate wäre sogar im Bodenladergang bis 2,0 km 
Höhe noch auf 22 m/s angestiegen. Kein Wunder also, dass Fo- 
cke-Wulf den BMW 801 F schnellstmöglich in die Serienzelle 
der Fw 190 einbauen wollte. Aber weder die Ta 153 noch die Fw 
190 A-10 wurden jemals in dieser Form realisiert. Wáhrend bei 
der Ta 153 der Änderungsumfang relativ groß gewesen wäre, 
scheiterte die Fw 190 A-10, weil der BMW 801 F nicht verfüg- 
bar war. Lediglich in Prototypenform gelang es zunächst, den 
BMW 801 F in die Erprobung zu bringen. 


Die Fw 190 Versuchsmuster in Langenhagen 

Für die Erprobung des BMW 801 F Einheitstriebwerks waren 
von Focke-Wulf ursprünglich die drei Fw 190 Versuchsmuster 
V 34, V 35 und V 36 geplant. V 34 war eine umgebaute Serien- 
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ШИН ДА ЯЗ BMW 801 E/F 


Wechseltriebwerk 
BMW 801 TH-1 mit 
dem BMW 801 F 


Faltermair 


maschine A-5 und sollte in dieser Form Motorerprobungsträ- 
ger und damit Vorláufer für die neu geplante A-9-Serie sein, 
während die V 35 als Serienvorläufer für das Schlachtflugzeug 
Fw 190 F-9 gedacht war. Der geplante Serienbeginn wurde 
durch die Produktionsprobleme des BMW 801 F immer weiter 
verzógert. Zuletzt sollte die Produktion A-9 im August 1944 be- 
ginnen, während die F-9 als entsprechende Schlachtflugzeug- 
variante einen Monat spáter anlaufen sollte. In der Focke-Wulf- 
Übersicht der Muster- und Serienflugzeuge Nr. 9 vom 2. Márz 
1944 war allerdings für die V 36 noch keine konkrete Fw 190 als 
Versuchsmaschine festgelegt worden. 

Bereits am 9. August 1943 startete die Fw 190 V 34, Werknum- 
mer 410 230, mit dem neuen BMW 801 F zum Erstflug. Die Ma- 
schine mit dem Stammkennzeichen VO + LW erhielt dafür den 
Versuchsmotor V 85. Das Flugzeug war sofort durch die beiden 


Die Fw 190 mit der Werknummer 816 war als 2. Erprobungstrá- 
ger für den BMW 801 F geplant 


außenliegenden Ansaughutzen erkennbar, die aus der 
Pariser Fertigung stammten. Sie prágten markant 
das neue Erscheinungsbild dieser »190«. Im Fe- 
bruar 1944 brachte es die V 34 mit diesem Mo- 
tor bereits auf über 37 Stunden in der Luft. 
Sie erwies sich als ausgesprochener Viel- 
flieger. Bis zum 1. Juli 1944 konnten 
mit ihr 136 Testflüge durchgeführt 
werden. Der wohl 
bekannteste Pilot 
der V 34 war Jagd- 
flieger Walter No- 
wotny am 3. Dezem- 
ber 1943. 
Doch es traten Pro- 
bleme auf. Der 801 F begann 
schon wáhrend der Erprobung sehr 
stark aus mehreren Trennstellen zu ólen. 

Beim Steigflug auf 10,0 km Hóhe am 25. 

Februar '44 verlor das Triebwerk deutlich 
an Leistung und musste anschließend ge- 
wechselt werden, da ein Abdichten nicht 

mehr möglich war. Als Ersatz für den V 85 

Motor erhielt die V 34 ab dem 1.3. '44 erstmals 

das TH-Triebwerk mit dem F-Motor 385002. 

Bereits hier zeigten sich, wie spáter auch bei der 

У 35, schlechtere Geschwindigkeitswerte. Da- 

durch, dass die Volldruckhöhe des Motors im TH- 

Triebwerk 650 bis 700 m tiefer lag, waren die Geschwin- 

digkeiten oberhalb der Volldruckhöhe 28 bis 30 km/h 

schlechter. Die Ursache dafür war laut Focke-Wulf der Lader, 

der im Gegensatz zum neu eingebauten TH-Triebwerk beim V 
85 Motor von Hand nachgearbeitet worden war. 

Interessant war bei der V 34 der Einbau eines Musterlüfter- 
rads 035. Damit konnte zwar die Volldruckhöhe um 700 m ge- 
steigert werden, allerdings ergab sich im Test ein deutlicher Ge- 
schwindigkeitsverlust von 20 bis 25 km/h unterhalb der 
Volldruckhöhe. Trotz schlechter Erprobungsergebnisse ging die- 
ses Lüfterrad als Ersatz für das normale Lüfterrad 039 in Serie. 
Es musste später aufgrund der ungünstigen Flugleistungen wie- 
der mühselig aus der Fertigung genommen werden. Die Werks- 
erprobung der V 34 beendete man im Juli 1944 und gab die Ma- 
schine am 14.8. '44 zur weiteren Erprobung ап Rechlin ab. 

Die Fw 190 V 35 mit der Werknummer 816 war ein alter Er- 
probungstráger für die Fw 190 A-5 Serie. Der Umbau auf den 
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Die Leistungen der Fw 190 V34 


Motor . BMW80lF 
Startleistung 1x 2000 PS bein = 2700 U/min ` 
Steig- u. Kampfleistung 1x 1650 PS bein = 2500 U/min | 
Spannweite SH 
Bewaffnung” 

Fluggewicht 

mit Kampfleistung 


BMW 801 F wurde aber erst spät im März 1944 realisiert. Im Ge- 
gensatz zur V 34 war die V 35 mit 2 MG 131 und 4 MG 151 stark 
bewaffnet. In relativ kurzer Zeit ließen sich die Leistungen der 
Maschine erfliegen. Wie auch spáter bei der V 34 wurde bei der 
V 35 das TH-Triebwerk eingebaut. Focke-Wulf stellte bei der V 
35 fest, dass die Bewaffnung 16 km/h kostete. Hinzu kamen 
Geschwindigkeitsverluste von 7 bis 8 km/h oberhalb der Voll- 
druckhóhe des Bodenladers und von rund 18 km/h oberhalb 
der Volldruckhóhe des Hóhenladers. Das lag laut Focke-Wulf 
daran, dass der Motor auch hier durch einen schlecht gefertig- 
ten Lader eine wesentlich geringere Volldruckhóhe gegenüber 
der V34 hatte. Mit all diesen Verlusten lag die Hóchstgeschwin- 
digkeit der V 35 mit Kampfleistung bei 650 km/h in 5850 m 
Hóhe. Zum Vergleich: Die V 34 erreichte 670 km/h in 6500 m 
Hóhe. Nach insgesamt 55 Testflügen wurde auch die V 35 am 
8.4.1944 endgültig an Rechlin abgegeben. 


BMW 801 TS/TH 

Im Februar 1944 lief die Serienfertigung der Fw 190 A-8 bei Fo- 
cke-Wulf an, die letzte Version mit dem BMW 801 D Motor. 
Durch die verstárkte Bewaffnung, Panzerung und den Zusatz- 
tank im Rumpf wuchs das Gesamtgewicht der Fw 190 auf 4300 
kg an — 300 kg mehr als beispielsweise bei der A-5. Diese Ge- 
wichtszunahme konnte durch einen leistungsgesteigerten 
Motor nicht ausgeglichen werden. Damit blieb die A-8 leis- 
tungsmäßig hinter den Erwartungen zurück. Die Höchstge- 
schwindigkeit lag bei nur noch 648 km/h in 6,3 km. 

Da sich die Leistungen der Fw 190 A mit dem BMW 801 D 
(bis auf die spáter durchgeführte Ladedruckerhóhung) nicht 
mehr wesentlich verbessern ließen und der BMW 801 F immer 
noch nicht in Serie gehen konnte, entschloss sich BMW zu ei- 
ner Zwischenlósung: den BMW 801 S-1, der komplett als Wech- 
seltriebwerk geliefert werden sollte. Der Motor selbst wurde als 
801 TS-1 bezeichnet. Der 5-1 war eine Kombination aus D- und 
F-Motor. Vom »F« konnten zumindest Kolben, Pleuel und Zy- 
linder übernommen werden, deren Fertigung zu diesem Zeit- 
punkt bereits lief. Bis Juni '45 sollten laut Planung über 4100 
Stück ausgeliefert werden. Die Startleistung des Motors betrug 
anfangs 2040 PS bei 2700 U/min und 1,65 ata Ladedruck. Der 
Motor wurde später noch durch eine vorgenommene Lade- 
druckerhöhung auf 1,85 ata auf 2200 PS Leistung gesteigert. Die 
ersten Exemplare verließen noch im Juli 1944 die Werkhallen, 
bis 30.11.1944 waren es 604 Stück. 

Mit dem nun zur Verfügung stehenden BMW 801 TS sollten 
auch die Leistungen der Fw 190 in der A-9-Serie weiter verbes- 


Fw 190 A-5, VO + LY, mit geänderter vorderer Motorverkleidung 
für das »TF«, ohne Kühlluftaustrittspalt BMW AG Konzernarchiv 


sert werden. Diese wurde aber erst ab September /Oktober 1944 
ausgeliefert. Der 801 TS Motor war aber noch nicht der lang er- 
wartete 801 F. Er war, wie gesagt, ein Hybrid aus dem D- und 
F-Motor. In der Grundauslegung des Triebwerks konnte da- 
durch der hóhere Ladedruck von 1,65 ata als normale Notleis- 
tung freigeben werden. Außerdem verfügte die Abgasanlage 
von Anfang an erstmals über Einzelabgasdüsen. In dieser Form 
lag die Höchstgeschwindigkeit der A-9 bei 666 km/h in 6,4km 
Höhe und 560 km/h am Boden. Mit einem Hubraum von 41,8 
l und einer Drehzahl von 2700 U/min lag seine Motorleistung 
in 5,8 km Höhe noch bei 1700 PS. 

Je nach Verfügbarkeit war aber auch der Einbau des BMW 
801 TH Triebwerks für die Baureihe A-9 vorgesehen. Das 801 
TH Triebwerk enthielt endlich den kompletten BMW 801 F-1 
Motor. Doch das TH-Triebwerk befand sich noch in der Erpro- 
bungsphase sowohl bei Focke-Wulf, der E-Stelle Rechlin als 
auch bei BMW. 


Die BMW-Erprobung 

Während der BMW 801 TH bei Focke-Wulf mit der bekannten 
V 34 erprobt wurde, liefen die Versuche bei BMW auf breiterer 
Basis. Soweit heute bekannt ist, wurden von BMW mindestens 
drei Fw 190 für die Werkserprobung der BMW 801 TS- bzw. TH- 
Triebwerke in Fürstenfeldbruck umgerüstet: die Fw 190 A-5 mit 
der Werknummer 410 232 und dem Stammkennzeichen VO + 
LY, die Werknummer 710065, SM + JS, ebenfalls eine A-5, und 
die Fw 190 A-8, Werknummer 350 155, TG + MG. 

Nach der Auslieferung und dem Einbau der ersten TS- bzw. 
TH-Triebwerke in Fw-190-Serienflugzeuge wurden die 
schlechten Flugleistungen der Fw 190 von offizieller Seite be- 
mängelt. Man beauftragte BMW noch Anfang 1945 mit der Un- 
tersuchung. Erprobt wurde daher die TG + MG zunächst mit 
dem Standardtriebwerk BMW 801 F-66. Mit dem im Triebwerk 
eingebauten BMW 801 D-2 Motor wurde ein Leistungsbild bis 
9,5 km Höhe erflogen. Anschließend erhielt die TG + MG das 
801 TH-Triebwerk. Wegen schlechtem Wetter und Feindeinflü- 
gen gelang es aber nur drei Leistungspunkte zu erfliegen. 

Diese waren aber deckungsgleich mit dem erflogenen Leis- 
tungsprofil der VO + LY. Es stellte sich heraus, dass die Fw 190 
A-8 mit TH-Triebwerk in 1000 m Höhe 16 km/h schneller war 
als mit dem Triebwerk F-66. In 6000 m lag der Geschwindig- 
keitsunterschied sogar bei 22 km/h. Der Vorwurf, die geringe 
Geschwindigkeit würde durch die schlecht gestraakte TH-Mo- 
torverkleidung und Spaltverluste verursacht, konnte BMW da- 
mit eindeutig widerlegen. Was aber im Test erneut auffiel, war 


Die VO + LY wurde mit dem F66- und dem TH-Triebwerk geflogen. 
Die rechte Fläche hatte ein zweites Staurohr BMW AG Konzernarchiv 


IRIERWERKE BMW 801 E/F 


Außenliegender Ansaugschacht im Flügel beim neuen BMW 801 TF 


der hohe Geschwindigkeitsverlust durch den Lüfter. Der Über- 
gang vom vierzehnschaufeligen Lüfter 035 auf den zwólfschau- 
feligen 039 brachte in 1000 m eine Geschwindigkeitssteigerung 
von 14 km/h. 


Die Erprobung in Rechlin 
Das TH-Triebwerk wurde aber auch von der E-Stelle in Rech- 
lin getestet. Dort verfügte man im Juli 1944 bereits über sechs 
Fw 190 mit diesem Motor (Werknummer 265, 331, 493, 612, 765, 
und 811). Dies erlaubte eine Evaluation auf breiter Basis. Kern- 
punkt der Tests war dabei die Triebwerksdauererprobung. 

Bis zu diesem Zeitpunkt konnte die Werknummer 265 mit 
demeingebauten BMW-Triebwerk bereits 26 Stunden in die Luft 
gebracht werden. Aber auch die Geschwindigkeiten wurden in 
Rechlin nachgeflogen. Dort erreichte die Maschine mit Kampf- 
leistung 528 km/h in 300 m Hóhe, die über der Messstrecke er- 
mittelt wurde. Mit der Werknummer 811 sollte zusátzlich der 
Lader überprüft werden. Doch der Testflug musste wegen star- 
ken Knallens und Schüttelns des Motors abgebrochen werden. 

In die Fw 190 mit der Werknummer 612, die vorher bereits 
durch Fahrwerksschaden ausgefallen war, hatte man den Mo- 
tor der Werknummer 765 eingebaut. Auch die Erprobung der 
612 war bis dahin nicht reibungs- 
los verlaufen, denn ihr ursprüng- 
lich eingebauter Motor zog sich 
beieiner Bauchlandung am Lader 
Schäden zu und musste an BMW 
zur Reparatur zurückgeschickt 
werden. 

Doch nicht nur die Technik ver- 
zögerte den Fortschritt der Arbei- 
ten. Bei einem Luftangriff am 
25.8.'44 auf Rechlin traf es die 
Erprobungsträger 811 und 493 
schwer. Im September 1944 ver- 
fügte Rechlin nur noch über die 
Werknummern 265 für die weitere 
801-TH-Tests. Nach 48 Stunden 
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Seitenriss der Fw 190 F mit dem neuen BMW 801 TF, der sich 
allein schon äußerlich deutlich vom 801 D unterschied. Das 
Seitenleitwerk sollte von der Ta 152 übernommen werden 


Prinzipskizxe für geplante Tria- 


Ж; 
werksousführung für 8о1-ТҒ |” 


Prinzipskizze: Einbau des 801 TF, 5. 1.'45 


Flugzeit wurden hauptsáchlich Steig- und Horizontalflüge 
durchgeführt. Erst im Oktober '44 waren mit den Werknum- 
mern 265, 868 und 331 wieder drei Erprobungstráger vorhan- 
den. Das Triebwerk der Werknummer 265 erreichte bis dahin be- 
reits 60 Stunden Flugzeit, das der 868 etwa 30 Stunden. Der 
Motor bewies damit seine Haltbarkeit. Bei Leistungsflügen 
stellte Rechlin jedoch fest, dass das TH-Triebwerk am Boden um 
etwa 10 km/h langsamer war als das alte D-Triebwerk. Aus 
diesem Grunde hatte man zuvor in die Zelle der 868 sowohl das 
D-als auch das TH-Triebwerk zu Vergleichszwecken eingebaut. 
Die Konsequenz daraus war, dass BMW dieses Motorverhalten 
näher untersuchen mußte. Man erwartete eine Leistungssteige- 
rung und keine -verschlechterung. 


Ladedruckerhóhung 

Doch zurück zu dem BMW 801 S. Seine Startleistung betrug wie 
gesagt zunächst 2000 PS bei 2700 U/min und einem Ladedruck 
von 1,65 ata. Trotz dieser Mehrleistung war die Fw 190 damit 
immer noch nicht konkurrenzfáhig. Daher wurde noch kurz 
vor Kriegsende die Leistungssteigerung auf 2200 PS durch 
Ladedruckerhóhung freigegeben. Dazu findet sich auch 
noch eine interessante Bemerkung im WochenBericht vom 
15.1. zum 21.1.45 aus dem 
Kriegstagebuch des Luftwaf- 
fenoberkommandos/Chefs 
TLR. Darin steht unter den 
Motorenentwicklungen: 
BMW-Motore: 8-801 

Erhöhte Notleistung mit са. 
2200 PS in Rechlin erflogen. 
Leistungssteigerung der Zelle 
(40 km). Erhóhte Notleistung 
wurde ohne Zugabe von MW 
50 gefahren. Nach positiven Er- 
probungsergebnissen ` dieser 
Leistung ist bei BMW mit der 
Freigabe der 2200 PS zum 1.2. 
zu rechnen. 


Einbau eines BMW 
801 TS oder TH - 
Triebwerks in die 
Fw 190 SM « JS. 
Sie war die zweite 
Fw 190 mit dem 
BMW 801 S-1, die 
in Fürstenfeldbruck 
erprobt wurde. Im 
Hintergrund steht 
die Fw 190 A-5, 
VO «LY 


Im Focke-Wulf-Leistungsvergleich zwischen den verschiede- 
nen Varianten der Fw 190 bzw. der Ta 152 vom 3.1.1945 wurden 
unter anderem auch die Horizontalgeschwindigkeiten der Mus- 
ter A-8 und A-9 mit Sondernotleistung gegenübergestellt. Darin 
erscheint zum ersten Mal auch der 801 TS Motor mit der genann- 
ten Ladedruckerhóhung (1,82 ata). Die Hóchstgeschwindigkeit 
der A-9 lag damit bei 670 km/h gegenüber 644 km/h in 5,6 km 
Hóhebzw. knapp 590 km/h gegenüber 568 km/h am Boden. Doch 
trotz all dieser Verbesserungen beim BMW 801 blieben die Fw 190 
D-9 mit dem Jumo 213 A bzw. die D-15 mit dem DB 603 E Motor 
(beide mit MW-50-Zusatzi ritzung) unerreicht. 


Der BMW 801 TF 
Der BMW 801 TF war praktisch die letzte Stufe zur Leistungs- 
verbesserung dieses bewährten Motors. Basis war der BMW 801 
E, aber mit wesentlichen Aufwertungen. Die Startleistung des 
Motors lag bei 2400 PS. Er sollte die TS/TH-Modelle ablösen. Das 
TF- war praktisch gewichtsgleich mit dem TS-Triebwerk. Doch 
es bekam eine Reihe von Verbesserungen verpasst, wie zum Bei- 
spiel eine neue Kurbelwelle mitSchwingungsdämpfern, größere 
Ventile im (um 90 Grad gedrehten) Zylinderkopf und andere 
Steuerzeiten. Wesentlich war aber die Neuplatzierung des Öl- 
kühlers ünd -behälters: Bisher brachte man beide ringförmig und 
entsprechend gepanzert in der vorderen Triebwerksverkleidung 
unter. Nun saß der Ölkühler zurückversetzt direkt vor den Zy- 
lindern, der Ölbehälter verschwand hinter dem Motor. Doch zu- 
sätzliche Aktionen sollten die Leistungsausbeute steigern: 
* Erhóhung der Motorleistung durch Ladedruckerhóhung, da- 
rüber hinaus Sondernotleistung durch MW-50-Einspritzung. 
* Verbesserung der Aerodynamik des Triebwerks durch opti- 
miertes Kühlsystem, bei dem die Kühlluft zunächst den Öl- 
kühler durchdringen und anschließend an den Zylindern vor- 
beistreichen sollte. 
* Verfeinerung der Kühlluftregulierung durch zwei große seit- 
liche Regelklappen. 
* Verlegung des Ansaugschachtes in die Flügelnase. 
All diese aerodynamischen und technischen Bemühungen soll- 
ten in den neuen BMW 801 TF münden. Da sich der Motor we- 
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sentlich vom ursprünglichen BMW 801 F-1 unterschied, wäre 
die Bezeichnung F-2 logisch, sie ist aber bisher nirgendwo in 
BMW-Unterlagen erwähnt worden. Allein durch die Verlegung 
des Ansaugschachts in die Flügel ergab sich ein äußerliches 
Unterscheidungsmerkmal. Außerdem wäre bei der F-16 erst- 
mals das Heck der Ta 152 mit der größeren Seitenleitwerksflä- 
che von 1,77 m? angebaut worden. Die zwei notwendigen Tanks 
mit je 55 Liter für die MW-50-Anlage sollte im Flügel unterge- 
bracht werden. 

Der grofie Vorteil der luftgekühlten Version der Fw 190 war 
die größere Beschusssicherheit gegenüber der mit flüssigge- 
kühlten Motoren. Deswegen sollte die F-Version vorrangig für 
Tiefangriffe auf Panzer mit Panzerblitz-Geschossen eingesetzt 
werden. Durch die Verlagerung des Schmierstoffbehälters hin- 
ter den Motor versuchte man, die Maschine gegen Abwehrfeuer 
noch unempfindlicher zu machen. Focke-Wulf rechnete in der 
Weiterentwicklung der F-16-Serie mit dem neuen Motor, wobei 
aber keine genauen Termine mehr angegeben werden konnten, 
da durch die Kriegsgeschehnisse die Entwicklung bei Focke- 
Wulf am 26. 1.45 zunächst zurückgestellt werden mußte. 

Das hatte auch Auswirkungen auf die Motorenentwicklung. 
Laut BMW mussten M'itte Februar '45 die Vollmotorenläufe mit 
dem TF eingestellt werden, ebenso Arbeiten an Fertigung und 
Montage (mit Ausnahme der Triebwerksanlagen, die für den 
Flugbetrieb bestimmt waren). Bei Focke-Wulf kam es zu einer Tei- 
lerprobung der neuen Kühlklappenanlage mit nur noch zwei gro- 
беп Regelklappen. Bei BMW wurden ebenfalls noch Vorversuche 
durchgeführt, etwa der Anbau der neuen Luftansaughutzen im 
Flügel, wahrscheinlich bei der Fw 190 A-8, TG + MG. Es hat den 
Anschein , dass zumindest zwei TF-Triebwerke im Februar '45 
geliefert wurden. Zu einer Flugerprobung dürfte es aber nicht 
mehr gekommen sein. Technisch gesehen wáre der Motor ein gro- 
Ber Schritt nach vorn gewesen. DIETMAR HERMANN 


Für die Mithilfe und Unterstützung bedanke ich mich bei Herrn Pe- 
ter Achs, Marc Deboeck, dem BMW AG Konzernarchio und der 
EADS Bremen. Mein besonderer Dank gilt Herrn Richard Faltermair 


für seine hilfreichen Informationen zum BMW 801. 
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ТҮРЕМСЕЅСНІСНТЕ Arado Ar 232 


EIN »TAUSENDFÜSSLER« ALS KAMPFTRANSPORTER 


Arado Ar 232 


Zwar wurden von der Ar 232 nur wenige Maschinen gebaut. Dennoch hinterließ 
der »Tausendfüßler« nicht nur wegen seines außergewöhnlichen Fahrwerks deutliche 
Spuren in der Geschichte der Luftfahrt 


erlustreiche Kriegseinsátze mit der 

an sich unverwüstlichen und sehr 

zuverlässigen Junkers Ји 52 zeigten 
Schon früh: Ein neues Einsatzmuster 
musste her, das in der Lage sein sollte, 
auch auf schwierigem Gelände in unmit- 
telbarer Frontnähe landen und starten zu 
kónnen. 
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Noch 1940 beauftragte das Technische 
Amt des Reichsluftfahrtministeriums 


(RLM) mehrere Flugzeugbaufirmen mit 
der Entwicklung eines »geländegängi- 
gen Transporters für die Verwendung in 
Frontnáhe«. 

Bei Arado arbeitete man ab Dezember 
1940 unter der Leitung von Chefentwick- 


Ar 232 А-03, VD+YC, W.Nr. 0100005. Die Maschine stürzte am 15. August 1943 ab 


ler Walter Blume am Projekt E 440, der 
künftigen Ar 232. Entworfen wurde die 
Maschine von Wilhelm van Nes, konstru- 
iert von Hans Rebeski. Laut RLM sollte 
das Flugzeug selbst eineinhalb Meter 
breite Gráben und bis zu 80 Zentimeter 
hohe Erhebungen meistern kónnen. 

Entsprechend waren ein geeignetes 
Fahrwerk sowie wirksame Auftriebshil- 
fen für kurze Start- und Landewege ele-- 
mentare Bestandteile des Entwurfs. 

Was dem RLM da vorschwebte, stellte 
die Arado-Mannschaft vor eine erhebli- 
che Herausforderung. Doch schon Ende 
Mai 1941 konnte die erste Attrappe be- 
sichtigt werden. 


Konstruktiver Aufbau 

Das Flugzeug war komplett aus Metall 
in Glattblech-Schalenbauweise gefertigt. 
Kernstück des als freitragenden Schulter- 


LINKS Die noch 
»nackte« Ar 232 V1 
(GH«GN) mit zwei 
BMW-801-Motoren 


Fotos, wenn nicht anders 
angegeben: Sammlung 
Ringlstetter 


RECHTS Die rechte 
Fláche der V1 mit 
Landeflügel 


GANZ RECHTS Der 
Laderaum mit 

geóffneter Klappe 
ist gut zugánglich 


Die Ar 232 A-02, 
VD+YB, W.Nr. 
0100004, mit typi- 
schem Segment- 
Sichtschutzanstrich 
aus RLM 70/71. 
Bei der 7. Staffel 
des Ergänzungs- 
Transportgeschwa- 
ders (7./Erg.TG) er- 
hielt sie die 
Kennung L5«AR 


decker ausgelegten Transporters bildete 
der 6,6 Meter lange, 2,3 Meter breite und 
2,0 Meter hohe Frachtraum mit an der 
Decke montierter Schiene und Laufkatze, 
die bis zu 1,5 Tonnen tragen konnte. Zu- 
gánglich war der Lastraum über eine 
hydraulisch betátigte zweiteilige Klappe 
am Heck, die auch wáhrend des Flugs 
‚geöffnet werden konnte. Reichte die nor- 
male Öffnung nicht aus, ließ sich das 
gesamte Heckteil unterhalb des Leit- 
werkträgers demontieren. Dieser war 
wiederum so hoch wie möglich angesetzt 
und gestattete einen nahezu ungehinder- 
ten Zutritt zum Frachtraum. Am Ende 
des Leitwerkträgers konnte ein Geschirr 
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zum Schleppen von Lastenseglern instal- 
liert werden, das freitragende Höhenleit- 
werk nahm links und rechts die beiden 
Flossen des Endscheibenleitwerks auf. 

Über eine Tür auf der linken Rumpf- 
seite gelangte man in die Führerkabine, 
die direkt vor dem Laderaum lag und 
mit Doppelsteuerung ausgerüstet war. 
Die große Verglasung bot ausgezeichnete 
Sichtverhältnisse. Als Rüstsatz konnte 
für den Piloten (links) ein gepanzerter 
Sitz eingebaut werden. Н 

Um den nótigen Bodenkontakt zu 
gewährleisten, beschäftigte man sich zu- 
nächst mit einem relativ aufwändigen 
Raupenfahrwerk, das jedoch bald wieder 


D 


aufgegeben wurde. Stattdessen setzte man 
auf 22 (B-Version nur 20) in Doppelreihe 
angeordnete kleine Räder mit Nieder- 
druckreifen. Zudem war ein dreibeiniges, 
einziehbares Hauptfahrwerk installiert, 
das zudem absenkbar war. Bugfahrwerke 
waren übrigens seinerzeit. bei deutschen 
Flugzeugen kaum verbreitet. 

Die zweiholmige Tragfläche bestand aus 
einem fünf Meter tiefen Mittelstück, an das 
die beiden Außenflächen mit jeweils vier 
Bolzen angeschlossen waren. Die Spann- 
weite betrug bei der ersten Ausführung 32 
Meter, wobei auf das Mittelstück 14,1 Me- 
ter entfielen. Die beiden Hauptfahrwerk- 
beine wurden zum Rumpf hin in die inne- 
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__TYPENGESCHICHTE Arado Ar 232 


Die Ar 232 A-10, W.Nr. 0100012, ТС+ЕС, der Westa 5. Sie ging am 26. August 1943 


durch Absturz bei Drageidet in Norwegen verloren, wobei sámtliche Insassen den Tod 


fanden 


ren Flächen eingezogen, die äußeren Flügel 
nahmen jeweils einen Treibstofftank auf, 
der 1350 Liter fasste. 

Für den gewünschten erhöhten Auf- 
trieb sorgte der von Hans Rebeski kons- 
truierte so genannte Wanderflügel (eine 
Art Fowlerklappe) mit integriertem 
Wanderquerruder. Dabei wurden je Flü- 
gel zwei Klappen auf Auslegern elek- 
trisch nach hinten ausgefahren, wodurch 
sich die Fläche um 25 Prozent vergrößern 
ließ. 

Als weitere Start-und Landehilfen soll- 
ten Start- und Bremsraketen sowie ein 
Bremsfallschirm eingesetzt werden. Au- 
ßerdem untersuchte man eine Absauge- 
und Ausblaseinrichtung anstelle der 
Landeklappen. Als Versuchsträger diente 
hierbei die A-05 (möglicherweise V2 be- 
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Sammlung Kössler 


zeichnet), zum Einbau in weitere Ar 232 
kam es nicht. 

Von Interesse war natürlich zudem, ob 
sich der Transporter auch auf Wasser 
oder Schnee einsetzen ließe. Schwimmer 
beziehungsweise Schneekufen kamen je- 
doch nicht in den praktischen Einsatz. 

Den Antrieb übernahmen zunächst 
zwei BMW 801-Doppelsternmotoren, die 
eine Startleistung von je 1600 PS an 
dreiblättrige VDM-Verstell-Luftschrau- 
ben mit einem Durchmesser von 4,3 Me- 
ter abgaben. 


Ar 232 A 

Am 28. Juni 1942 startete die Ar 232 V1 
(Werk-Nr. 30000001) von Brandenburg- 
Neuendorf aus mit Walter Króger am 
Steuer zu ihrem Jungfernflug. Das erste 


Flugzeug der Nullserie, die Ar 232 A-01 
mit dem Stammkennzeichen VD+YA, 
flog wahrscheinlich erstmals im Novem- 
ber 1942. 

Als Defensivbewaffnung standen der 
meist vierkópfigen Besatzung drei Ab- 
wehrstánde zur Verfügung: Der A-Stand 
im Bug war mit einem MG 131, Kaliber 
13 mm, und der als Drehturm ausgebildete 
B-Stand auf dem Rumpfrücken mit einem 
20-mm-MG-151/20 ausgerüstet. Zudem 
war das Heck mit ein bis zwei MG 131 
bestückt. Jede Waffe verfügte über einen 
Munitionsvorrat von 500 Schuss. Alterna- 
tiv war spáter auch der Einbau von dop- 
pelláufigen Maschinengewehren MG 81 Z 
(Zwilling), Kaliber 7,92 mm, móglich. Au- 
бегает konnten іп den Seitenfenstern des 
Rumpfes weitere MGs installiert werden. 

Aus dem im Juni 1941 noch mit einer 
Stückzahl von zunáchst 75 Maschinen ge- 
planten Serienbau der Ar 232 A wurde je- 
doch nichts, im Oktober 1941 war das 
Muster vorübergehend sogar ganz gestri- 
chen. Letztlich blieb es bei zebn Vorseri- 
enmaschinen A-01 bis -10. 


Ar 232 B 

Erstmals im Sommer 1943 flog е B-Ver- 
sion, die nun vier Triebwerke aufwies. 
Die waren notwendig geworden, da der 
BMW 801 vorrangig für die Jágerferti- 
gung (Fw 190) benótigt wurde. Nun sorg- 
ten vier Neunzylinder-Sternmotoren des 
Typs Bramo 323 R Fafnir, die zusammen 
eine Startleistung von 4000 PS erbrach- 
ten, für den nótigen Vortrieb. Der Luft- 
schraubendurchmesser war auf 3,5 Meter 
verringert worden. Das Flügelmittelstück 
war zur Aufnahme der beiden zusátzli- 
chen Motoren um 1,4 auf 15,5 Meter ver- 
längert worden, die Außenflügel blieben 


Arado Ar 232 


Arado Ar 232 B-09 
W.Nr. 0110031 
Stammkennz. GD+XP 
Staffelkennz. J4+UH 
Transportfliegerstaffel 5 
Anschließend G6+UY (TG 4) 
A3«SB (KG 200) 
Abgeschossen am 25.4.45 


| Lackierung: RLM 70/71/65 


© Herbert Ringlstetter — Aviaticus.com 
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Arado Ar 232 


Das außergewöhnliche Fahrwerk brachte der Ar 232 die Spitznamen Tausendfüßler und 
Tatzelwurm ein. Die beiden äußeren Räder wurden nach innen in die Flügel eingezogen 


unverändert. Auch die B-Version kam 
über die Nullserie nicht hinaus - lediglich 
elf Flugzeuge, B-01 bis -11, wurden bis 
Anfang 1944 gebaut. 

Allen Zweiflern zum Trotz wusste die 
Ar 232 im Juni 1944 während einer Vor- 
führung der B-10 vor Vertretern des RLM 
mit ihrer modernen praxisorientierten 
Konstruktion zu gefallen. Ihre Gelände- 
gängigkeit sowie ihre Kurzstart- und 
Landefähigkeit waren beeindruckend. 

Vordringlich war jedoch die Einspa- 
rung von kriegswichtigem Leichtmetall, 
das so manch Verantwortlicher im RLM 
in anderen, für den weiteren Kriegsver- 
lauf weitaus entscheidenderen Konstruk- 
tionen besser angelegt sah. Obendrein 
verschlang die Ar 232 auch noch wichtige 
Kapazitáten in der Entwicklungsarbeit. 
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So wurden Bestrebungen unternom- 
men, Teile (Außenflügel, Leitwerk) der 
Ar 232 aus Holz zu fertigen. Ob diese noch 
erprobt wurden und es womöglich sogar 
noch zum Bau des ersten Versuchsflug- 
zeugs des diesbezüglich neu ausgelegten 
Nachfolgemusters Ar 432 kam, ist unklar. 


Misslungene Einsatzpremiere 

Der erste Einsatzflug einer Ar 232 endete 
gleich mit einem Totalverlust: Die A-01 
ging auf dem Weg nach Stalingrad am 6. 
Februar 1943 durch Absturz verloren. 
Der angebliche Stalingrad-Einsatz der A- 
02 scheint fraglich. 

Im Juli 1943 erhielt die Wetterstaffel 5 
in Norwegen die Ar 232 A-10, mit der 
Oberleutnant Rudolf Schütze mehrere 
erfolgreiche Flüge durchführte, bevor sie 


Ar 232 B-09, abge- 
schossen am 25. 
April 1945. Links 

und rechts des 
hydraulisch betátig- 
ten Drehturms HDL 
151/2 sind Bügel 
angebracht, um 
den Beschuss der 
Luftschrauben zu 
verhindern 

Sammlung Kössler 


am 26. August 1943 nach Ausfall eines 
Motors in geringer Hóhe gegen einen 
Berg krachte - alle Insassen, darunter 20 
Urlauber, kamen dabei ums Leben. 

Schon am 15. August war die A-03 
während eines staffelinternen Vorführ- 
flugs abgestürzt, von der sechsköpfigen 
Besatzung hatte niemand überlebt. Die 
Maschine war die erste, die die 7. Staffel 
des Ergänzungs-Transportgeschwaders 
im Juni 1943 erhalten hatte. Die neu auf- 
gestellte Staffel sollte rein mit der Ar 232 
ausgerüstet werden. Es folgten die A-02, 
A-06, A-09, B-05 und B-06, die ab Februar 
1944 zu Transportaufgaben an der Ost- 
front und in Deutschland herangezogen 
wurden. Besonders während der harten 
Kämpfe um Sewastopol auf der Krim im 
April/Mai 1944 zeigte sich die enorme 
Leistungsfähigkeit der Ar 232. 

Im Juli 1944 wurde die Ar 232 A-08, 
im Einsatz beim KG 200, für einen ganz 
speziellen Auftrag ausgesucht — zwei 
übergelaufene sowjetische Agenten soll- 
ten in der Nähe von Moskau samt Bei- 
wagen-Motorrad abgesetzt werden. Ihr 
Auftrag: die Ermordung Josef Stalins. 
Wegen technischer Schwierigkeiten ge- 
langte das Flugzeug nicht zum Absetz- 
punkt, erst im zweiten Anlauf — dieses 
Mal mit der viermotorigen B-05- klappte 
die nächtliche Landung, allerdings auf 
einem anderen Gelände, als vorgesehen, 
wobei die Maschine einen Baum streif- 
te; an einen Start war nicht mehr 
zu denken. Die Agenten wurden bald 


Die Ar 232 B-07 (Stammkennzeichen 
GD+XN) mit Staffelemblem (fliegender 
Elefant) und britischen Kokarden trug in 
Folge die Verbandskennungen G6+YY und 
A3+RB. Sie fiel den Briten in die Hände, 
wurde nach Farnborough überführt und 
schließlich Ende 1947 aufgrund Platz- 
mangel verschrottet 


darauf gefasst, während von der deut- 
schen Besatzung keiner zurückkehrte. Ei- 
ner anderen Quelle nach gerieten fünf 
Mann in Gefangenschaft, einer wurde 
erschossen. 

Sechs weitere Ar 232, die dem Kampf- 
geschwader 200 unterstellt waren, flogen 
von Mitte Oktober 1944 bis Mitte Februar 
1945 Transporteinsätze zur Versorgung 
einer deutschen Kampfgruppe unter 
Oberstleutnant Scherhorn, die hinter die 
sowjetischen Linien geraten war. Letzt- 
lich wurde die Gruppe aber schon viel 
früher gefangen genommen als von deut- 
scher Seite angenommen, weshalb die 
Versorgungsgüter wohl eine ganze Weile 
dem Feind zugute kamen, der gefälschte 
Funksprüche absetzen ließ. 

Nachdem die Ar 232-Transporter bei 
verschiedenen Verbänden (Westa 5, 7./ 
Erg. ТС (L5+), TG 5 unterstellt, Tr.Fl.St. 5 
(4+), 14./TG 4 (G6+), KG 200 (A3+)) in 
Dienst gestanden hatten, wurden die 
noch vorhandenen vier oder fünf Maschi- 
nen allesamt dem KG 200 unterstellt, wo 
sie bis Kriegsende verschiedene Aufga- 
ben erfüllten. 

Als einzig flugfähige Ar 232 fiel die B- 
07 in britische Hände, die das Transport- 
flugzeug noch für etliche Flüge zwischen 
Deutschland und Großbritannien nutz- 
ten. Der britische Testpilot Eric Brown 
äußerte sich sehr positiv über den Arado- 
Transporter, der zu Ausstellungszwe- 
cken eingelagert werden sollte. Da es je- 
dochan Platz fehlte, wurde das Flugzeug 
schließlich 1947 verschrottet. 

Gebaut wurden insgesamt nur 22 
komplette Exemplare und eine Bruch- 
zelle dieses fortschrittlichen und lei- 
stungsfáhigen Flugzeuges, das wohl 
auch heute noch ein brauchbares Trans- 
portgerát abgeben würde — wenngleich 
die Ar 232 dafür dann sicherlich zu 
schade wäre. HERBERT RINGLSTETTER 
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Technische Daten - 


Arado Ar 232 
Einsatzzweck 
Baujahr 


Spannweite Leitwerk 
Höhe 

Flügelfläche 

Rüstgewicht 

Zuladung 

Startgewicht 

Zielgewicht 
Fláchenbelastung b. Start 
Höchstgeschwindigkeit 


Marschgeschwindigkeit leer 
Normallast 


Landegeschwindigkeit 
Steigleistung 


Startrollstrecke 
Bis 20 m Höhe 
Reichweite max. 
Flugdauer max. 
Dienstgipfelhöhe 
Abwehrbewaffnung 


Arado Ar 232 


А-0 

т 

1941 

2-4 

2x BMW 801 A 
14-Zylinder-Doppelsternmotor 
2x 1600 PS – ges. 3200 PS 
23,50m 

32,00m 

10,50 m 

6,60m 

135 m? 

11.235 kg 

4765 (7265) kg 

16000 (18500) kg 

15000 (17 500) kg 

118 (137) kg/m? 

са. 280 (275) km/h in 0 m 
ca. 305 (295) km/h in 4000 m 
ca. 250 km/h in 4000 m 

ca. 235 (195) km/h in 4000 m 
91 (98) km/h 

1000 m in 2,8 (3,9) min 
2000 m in 5,7 (8,0) min 
4000 m in 13,0 (18,6) min 
6000 m in 22,0 (34,6) min 
ca. 200 (355) m 

ca. 445 (720) m 

1500 km 

62h 

7600 (6400) m 

1xMG 151/20 - 20 mm 

2 x MG 131 - 13 mm oder 
3x MG 81 Z - 7,92 mm 


B-0 


1943 

2-4 

4 x Bramo 323 R2 
9-Zylinder-Sternmotor 

4x 1000 PS - ges. 4000 PS 
23,50m 

33,50т 

10,50 т 

6,60 т 

142,50 т? 

12.780 kg 

4720 (7220) kg 

17500 (20 000) kg 

16500 (19000) kg 

116 (133) kg/m? 

ca. 285 (280) km/h in 0 m 
са. 305 (295) km/h in 4000 m 
ca. 255 km/h іп 4000m 
ca. 235 (210) km/h in 4000 m. 
92 (99) km/h 

1000 m in 2,8 (3,5) min 
2000 m in 5,4 (7,0) min. 
4000 m in 11,5 (15,8) min 
6000 m in 20,0 (27,5) min 
ca. 160 (220) m 

ca. 350 (460) m 

1400 km 

57h 

8000 (6900) m 

1xMG 151/20 - 20 mm 
2x MG 131 - 13 mm oder 
3x MG 81 Z- 7,92 mm 


Weite MGs in den Seitenfenstern möglich + 
Daten mit Überlast in Klammern ( ... ) 


яг. Rüstsätze ur Rüstsätse en 
1. [a-Standı 3 жі Z beweglich 29 9. |iaufschiene und Laufkatze 79 

Ер = 10. |Klaypeitze (6 Stück im Inderaun) зо 
2. | э-їам 3 мо 81 2 beweglich та Se 2 тең 

mit 1600 Schuß 5 eler tle EEE e 
3. | зм 1 81 2 beweglich 46 a recte оета 

Erden = 12. [Tührerpanzersitz (Differenzger.) E 
4. | ог. Pi-Rabmen (ға X, Peil 06, ғам.2 | 115 15: | Scbisuctitoot. 4 
3. |n. ұйымын (те м) = Е ә 
ЗЕ Tung (Budersaschine i.Heck) |. 20 EE : 
т. | Winter- oder Tropen-iusrüstung “ r ea аа заааарас d 
в. ieugtasche, Zurrseile, Soden- 

"Bezüge f. Kabine, Motor өзе. 2 


Die möglichen Rüstsätze in der Ar 232 - insgesamt soll es sogar 23 gegeben haben 


99 


KLASSIKER 


DIE BOEING 737 WIRD 40 


Geburtshilfe aus 
Deutschland 


Vier Jahrzehnte nach ihrem Jungfernflug wird die Boeing 737 noch immer gebaut. Dabei waren 
die Anfänge des Programms alles andere als verheißungsvoll. Und ohne Lufthansa wäre das 
Flugzeug vielleicht nie an den Start gegangen ... 


er die Geschichte der Boeing 737 

beschreiben will, kommt um 

Superlative nicht herum. Kein 
Verkehrsflugzeug wurde in größeren 
Stückzahlen gebaut, keines über einen 
längeren Zeitraum produziert, und nach- 
dem Ende 1997 die ersten Exemplare der 
dritten Generation ausgeliefert wurden, 
dauerte es gerade einmal sechs Jahre, bis 
das 1500. Flugzeug die Werkshallen ver- 
ließ. Durchschnittlich sind zu jedem Zeit- 
punkt etwa 1250 der mehr als 5000 bislang 
ausgelieferten Boeing 737 in der Luft, und 
weit über 500 Fluggesellschaften setzen 
den Dauerbrenner aus Seattle ein. Seit In- 
dienststellung des ersten Flugzeugs im 
Jahr 1968 haben alle Boeing 737 zusam- 
mengenommen mehr als 120 Milliarden 
Kilometer zurückgelegt, sind also rechne- 
risch über 400 Mal von der Erde zur Sonne 
und zurück geflogen. Dabei war der Be- 
ginn dieser bislang einmaligen Karriere 
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allesandereals verheißungsvoll, denn das 
737-Programm stieß zunächst weder auf 
übergroßen Enthusiasmus bei Boeing 
noch auf reges Interesse der Airlines. 
Überlegungen, die Verkehrsflugzeug- 
Produktpalette durch ein kleineres Mus- 
ter zu ergänzen, hatte es bei Boeing bereits 
Anfang der sechziger Jahre gegeben, also 
noch bevor die ersten 727 in Dienst gestellt 
wurden. Allerdings hatten die Entwick- 
lungsingenieure zu dieser Zeit auch so ge- 
nug zu tun, und als sich Boeing 1964 ernst- 
hafter mit dem Thema 737 zu bescháftigen 
begann, verfügten andere Hersteller be- 
reits über einen nicht unerheblichen Vor- 
sprung. In Großbritannien startete die 
BAC 1-11 (»One-Eleven«) am 20. August 
1963zuihrem Jungfernflug und fand nicht 
nur in ihrem Heimatland Kunden, son- 
dern auch in den USA. Dort, genauer ge- 
sagt bei Douglas in Long Beach, entstand 
etwa zur gleichen Zeit die DC-9. Sie be- 


deutete durchaus eine Gefahr für Boeing, 
schließlich zielte sie mit ihrer Kapazität 
von 90 Sitzplätzen und einer Reichweite 
von mehr als 2000 Kilometern auf den un- 
teren Rand des von der 727 beanspruch- 
ten Marktes. 

Obwohl in jenen Jahren weitgehend Ei- 
nigkeit darüber herrschte, dass ein Bedarf 
an düsengetriebenen Verkehrsflugzeugen 
auch auf Kurzstrecken existierte, stellte 
sich für Boeing doch die Frage, ob dieser 
Markt ausreichend Potenzial für ein wei- 
teres Flugzeugmuster bot. Auch die min- 
destens zwei Jahre, die die Konkurrenten 
zeitlich voraus waren, wollten bei derarti- 
gen Überlegungen berücksichtigt werden. 
Entsprechend gering war innerhalb des 
Unternehmens anfangs der Enthusiasmus 
für das Projekt 737, aber wie schon bei der 
727 war es wiederum Jack Steiner, der die 
Arbeiten an dem neuen Kurzstreckenjet 
vorantrieb. Es heißt, er habe sogar unter 


Bau von Boeing 737 
in Seattle, USA, 

im Jahr 1967. Was 
keiner ahnte: 
Tausende Maschinen 
sollten folgen ... 
Lufthansa (2) 


Umgehung von Boeings Prásidenten Bill 
Allen versucht, Mitglieder des Verwal- 
tungsrats in seinem Sinne zu beeinflussen. 
Wie dem auch sei — jedenfalls gelang es 
ihm schließlich, Allen zu überzeugen, und 
das Programm wurde im November 1964 
gestartet. 


Anders als die anderen 

Die ersten Entwürfe für das neue Kurz- 
streckenflugzeug hatten nur wenig Ähn- 
lichkeit mit der 737, wie sie seit vier Jahr- 
zehnten auf Flughäfen in aller Welt zu 
Hause ist. Es schien unter den Herstellern 
damals so etwas wie eine stille Überein- 
kunft dahingehend zu bestehen, dass bei 
einem Kurzstreckenjet die Triebwerke am 
Heck installiert sein und er ein T-Leitwerk 
haben musste. Die BAC 1-11 sah so aus, 
ebenso die DC-9 und die Tupolew TU-134, 
und auch Trident und 727 folgten diesem 
Konstruktionsprinzip. Infolgedessen »wa- 
ren wir dabei, noch ein Flugzeug mit 
Hecktriebwerken und T-Leitwerk zu ent- 
werfen«, erinnert sich Joe Sutter mehr als 
40 Jahre später. Ein Flugzeug, für das seine 
Entwickler zunächst übrigens gerade ein- 
mal50bis65Sitzplätze vorgesehen hatten. 
Doch das sollte sich bald ándern, ebenso 
wie die grundsátzliche Auslegung. Als 
Aerodynamiker hatte Sutter schon aus 
Prinzip Bauchschmerzen beim Gedanken 
anein T-Leitwerk, denn derart konzipierte 
Flugzeuge sind anfällig für ein als »Deep 
Stall« bezeichnetes Phánomen, bei dem 
das Hóhenleitwerk bei großen Anstell- 
winkeln nach einem Strómungsabriss an 
den Tragfláchen praktisch im »Schatten« 
der Flügel liegt, also nicht mehr ange- 
strömt wird und somitauchnichtmehr für 
eine Änderung des Flugzustands genutzt 
werden kann. Hinzu kam, dass Steiner für 
eine Beibehaltung des schon bei 707 und 
727 verwendeten Rumpfquerschnitts plä- 
dierte. Entwicklungskosten sollten ge- 
spart und so viele bestehende Komponen- 
ten wie möglich übernommen werden. 
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Zudem ermöglichte der breitere Rumpf 
bei gleicher Länge eine höhere Passagier- 
kapazität. Dass das Ergebnis vergleichs- 
weise kurz und dick und damit nicht ge- 
rade eine Schönheit sein würde, nahm 
man gerne in Kauf. Problematischer war 
ein anderer Punkt: Durch den gedrunge- 
nen Rumpf würden die Triebwerke in un- 
mittelbarer Nähe der Flügelhinterkante 
und der dort vergleichsweise unruhigen 
Luftstrómung positioniert sein, was unter 
Umständen Auswirkungen auf ihre Leis- 
tung haben konnte. 


Wohin mit den Triebwerken? 

»Es muss eine bessere Lösung geben«, 
dachte sich Sutter und machte sich ans 
Werk. Aus einer Zeichnung einer frühen 
Projektstudie schnitt er die Triebwerke he- 
raus und bewegte sie so lange um das 
Flugzeug herum, bis er die seiner Mei- 
nung nach optimale Position gefunden 
hatte. Warum sollte man sie nicht an den 
Tragflächen anbringen? Allerdings schied, 
eine Lösung à la 707, bei der die Motoren 
an Aufhángungen unter und vor den Flü- 
geln installiert waren, aus. Eine solche 


Konstellation hátte bei der Kürze des 
Flugzeugs einen zu geringen Abstand 
zwischen Passagiertür und Triebwerks- 
einlauf mit sich gebracht. Zudem hätte, 
der nötigen Bodenfreiheit wegen, das 
Fahrwerk verlángert werden müssen. Das 
konnte den Fluggesellschaften nicht gefal- 


Premiere: Anders 
als die Konkurren- 
ten installierte 
Boeing die Turbinen 
unter den Trag- 
fláchen 

Boeing Archives 


Feldversuch: Starts 
und Landungen auf 
unbefestigten Pisten 
sollten die Vielseitig- 
keit des neuen Jets 
beweisen 

Archiv Dietmar Plath 
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Technische 
Daten 

Boeing 737-100 
Länge 28,65 т 
Spannweite 28,35 т 
Hóhe 1,23т 
Sitze 96 
Antrieb JT8D 
Schub 2x 64 kN 
Reichweite 3440 km 
VReise Mach 0,72 
Max.Abflug- 

masse 49 896 kg 
Gebaut 30 Stück 
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len, denn Kurzstreckenflugzeuge lassen 
sich umso profitabler einsetzen, je kürzer 
die Bodenstandzeiten sind. Und das er- 
reicht man am besten dadurch, dass für 
die während dieser Zeit durchzuführen- 
den Tätigkeiten wie Ein- und Ausladen 
von Gepäck, Betanken, Abwasserent- und 
Frischwasserversorgung sowie kleinere 
Wartungsarbeiten keine Leitern oder 
Hubfahrzeuge erforderlich sind. Die Lö- 
sung, die Joe Sutter schließlich fand, war 
simpel — und nicht einmal neu. Boeing 
hattesie bereits bei dem sechsstrahligen B- 
47-Bomber verwendet, dessen äußere 
Triebwerke nämlich nicht an einer Auf- 
hängung, sondern direkt an den Tragflä- 
chen befestigt waren. Das schien auch bei 
der 737 möglich, solange die Motoren nur 
so weit hinten platziert wurden, dass die 
Turbinensektion hinter dem hinteren Flü- 
gelholm lag. Auf diese Weise konnte der 
zwischen den beiden Holmen angeord- 
nete Tank keinen Schaden nehmen, sollte 
sich das Triebwerk in der Luft zerlegen. 

Der Ende 1964 festgeschriebene 737- 
Entwurf sah folglich die Installation der 
beiden JT8D-Triebwerke direkt unter den 
Flügeln und ein konventionelles Leitwerk 
vor. 

Ansonsten bedienten sich die Entwick- 
ler so weit wie möglich bei den vorange- 


gangenen Boeing-Jets. Auch das Cockpit 
der 737 wies große Ähnlichkeit mit dem 
der 727 auf, war aber grundsätzlich für 
eine nur zweiköpfige Crew ausgelegt. Bo- 
eing war überzeugt, auf den Fluginge- 
nieur verzichten zu können, so wie es 
Douglas bei der DC-9 und BAC bei der 
One-Eleven auch gehalten hatten. Aller- 
dings machte die Pilotenvereinigung 
ALPA Druck auf die FAA, dergleichen bei 
Boeings Jet nicht zu gestatten. Die Zulas- 
sungsbehörde sah sich schließlich genö- 
tigt, den Hersteller zu einer ganzen Reihe 
von Untersuchungen aufzufordern, die 
die Sicherheit eines Flugbetriebs mit ei- 
nem Zwei-Personen-Cockpit nachweisen 
sollten. Was letztlich auch zur vollen Zu- 
friedenheitaller Beteiligten — inklusive der 
ALPA - gelang. Doch bis dahin hatte Bo- 
eing bereits bei mehreren Verkaufskampa- 
gnen den Kürzeren gezogen. Die Airlines 
wollten nicht das Risiko eingehen, even- 
tuelleinen dritten Mann bezahlen zu müs- 
sen, der ja bedingt durch die Auslegung 
des Cockpits nichts zu tun haben würde, 
weiler außer Reichweite sämtlicher Schal- 
ter und Instrumente saß. 

Selbst wenn es auf den ersten Blick 
nicht zu erkennen war, so waren die Trag- 
flächen der 737 doch fast maßstabsgetreue 
Verkleinerungen der 727-Flügel, aller- 


Boeing-Buch 
Für alle, die mehr über 


Boeing erfahren 
möchten: Die 
renommierten Fach- 
autoren Achim Figgen 
und Dietmar Plath 
haben die beein- 
druckende Firmen- 
geschichte in dem 
fesselnden Bildband 
»Boeing Verkehrs- 
flugzeuge - Von den 
Anfängen bis zur 787« 
dokumentiert. Das 
Buch erscheint im 
GeraMond-Verlag, 
ISBN 3-7654-7048-1 


 —— — HÀ Чр. 


RECHTS Da wird's 
altgedienten 737- 
Piloten warm ums 
Herz: »Eieruhren 
laden« im 737- 
Cockpit der ersten 
Stunde mit Analog- 
anzeigen 


LINKS Bald war die 
Boeing 737 auch in 
den Farben der Fe- 
rienfluggesellschaft 
Condor zu sehen 


LINKS Electronic Flight 
Instrument System 
(Elektronisches 
Fluginformations- 
system): Heute 

sitzen 737-Piloten 
vor konfigurierbaren 
Multifunktions-Dis- 
plays 


dings betrug die Pfeilung nur25 Grad. Das 
zog zwar eine — auf Kurzstrecken aller- 
dings nicht ganz so nachteilige — geringere 
Reisegeschwindigkeit nach sich, sorgte 
andererseits aber für ausgezeichnete 
Start- und Landeeigenschaften auch auf 
kürzesten Pisten. 

Die 737, die zu diesem Zeitpunkt be- 
reits zu einem 85-Sitzer gewachsen war 
und damit der Kapazität von ВАС 1-11 
und Douglas DC-9 sehr nahe kam, sollte 
auch von Flughäfen mit nur mangelhaft 
ausgebauter Infrastruktur eingesetzt wer- 
den kónnen. So gehórte eine Hilfsgas- 
turbine und eine ausfahrbare Treppe an 
der vorderen linken Tür zur Standardaus- 
rüstung. 


Erstkunde Lufthansa 

Zwar hatte Boeing-Chef Allen im Herbst 
1964 die Erlaubnis zum Programmstart 
erteilt, gebaut werden sollte die 737 aller- 
dings nur unter der Voraussetzung, dass 
Sicheineausreichend große Zahl von Kun- 
den finden ließ. Das wiederum war, wie 
Sich bald zeigen sollte, schwieriger als er- 
wartet. Viele US-Fluggesellschaften hat- 
ten sich bereits für eines der beiden Kon- 
kurrenzmuster entschieden, so dass die 
Lufthansa schon bald zu einem der aus- 
sichtsreichsten Erstkunden wurde. Die 
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deutsche Fluggesellschaft brauchte drin- 
gend einen Jet, der ihre Propellerflug- 
zeuge der Typen Convair CV 340/440 und 
Vickers Viscountauf den Kurzstrecken ab- 
lósen sollte. 

Lufthansa war grundsátzlich angetan 
von der 737, nicht zuletzt wegen der vie- 
len Gemeinsamkeiten mit den bereits im 
Einsatz stehenden 707, 720 und 727, 
wünschte sich aber eine etwas größere Ka- 
pazitát — und vor einer Bestellung die Zu- 
sicherung, dass Boeing das Flugzeug auch 
wirklich bauen würde. Doch ohne weitere 
Kunden wollte sich der Hersteller darauf 
zunächst nicht einlassen. Erst als sich he- 
rauskristallisierte, dass die Lufthansa bei 
einer weiteren Verzógerung bei Douglas, 
wo attraktive Lieferpositionen lockten, 
kaufen würde, traf der Verwaltungsrat 
Anfang 1965 den Beschluss, das Flugzeug 
basierend einzig auf einer Bestellung 
durch Lufthansa zu bauen. Jetzt galt 
es noch, den Lufthansa-Aufsichtsrat zu 
überzeugen, und der US-Hersteller durfte 
sich glücklich schátzen, Technikvorstand 
Gerhard Höltje auf seiner Seite zu wissen. 
Es wäre vielleicht etwas vermessen, Höltje 
als einen der »Väter« der 737 zu bezeich- 
nen, aber er hatte sicherlich großen Anteil 
daran, dass das Flugzeug gegen viele Wi- 
derstände dann doch gebaut wurde. Die 


OBEN Für Fracht nicht zu schade: Ein Iglu 
auf dem Hubtisch vor der Verladung in 
eine Boeing 737-230 C 


erlösende Nachricht für Boeing - und 
Höltje - kam am 15. Februar 1965. Luft- 
hansa würde 21 Exemplare der Boeing 737 
bestellen, aus der zwischenzeitlich ein 
Hundertsitzer geworden war, weil der 
deutschen Fluggesellschaft die vom Her- 
steller vorgesehene Kapazität von nur 85 
Passagieren zu gering erschien. 

Andere Fluggesellschaften dachten 
ähnlich, namentlich United Airlines, die 
am 5. April 1965 gleich 40 Boeing 737 or- 
derte - allerdings in der größeren Version 
737-200, in deren um knapp zwei Meter 
verlängertem Rumpf bis zu 130 Fluggäste 
Platz fanden. Gerade einmal fünf Dutzend 
Aufträge, aber schon zwei Versionen-das 
musste den Kaufleuten innerhalb des Un- 
ternehmens den Angstschweiß auf die 
Stirn treiben. Zumal sich recht bald ab- 
zeichnete, dass die Fluggesellschaften das 
längere Modell bevorzugten. Gerade ein- 
mal 30 Exemplare der 737-100 konnte Bo- 
eing verkaufen, darunter den Prototypen, 
der später von der NASA übernommen 
wurde, und 22 Flugzeuge für die Luft- 
hansa. Die übrigens ihren ersten Jet am 28. 
Dezember 1967 übernahm und am 10. Fe- 
bruar 1968 auch offiziell in Dienst stellte — 
ziemlich genau zehn Monate nach dem 
Erstflug am 9. April 1967. Die 737-200 ge- 
währte ihrer kleinen Schwester nur einen 
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Boeing 737 


Die erste für Luft- 
hansa bestimmte 
737 mit dem Call- 
sign D-ABEA wird in 
Seattle endmon- 
tiert. Beachtens- 
wert: der »alte« 
Kranich auf dem 
Seitenleitwerk 


geringen Vorsprung: Auf den Jungfern- 
flug am 8. August 1967 folgte am 29. De- 
zember die erste Auslieferung an United, 
die mit ihrem neuen Kurzstreckenmuster 
am 28. April des folgenden Jahres den 
Linienverkehr aufnahm. 


Zweites und drittes Leben 

1971 wurde die Produktion auf die neue 
Version 737-200 Advanced umgestellt. Sie 
war etwas schwerer, verfügte aber nicht 
zuletzt dank einer Reihe aerodynamischer 
Verbesserungen über eine hóhere Reich- 
weite und hatte zweifellos ртобеп Anteil 
daran, dass sich der zu Beginn seiner Kar- 
riere oft als »Luftschweinchen« oder 
»Fluf« (für »Fat Little Ugly Fella«, etwa 
»kleiner dicker hässlicher Vogel«) ver- 
spotteté Jet zu einem Verkaufsschlager 
entwickelte. 

Während 1972 gerade einmal 14 Neu- 
bestellungen eingingen und Boeing 
1973/1974 noch froh sein musste, dass die 
US-Luftwaffe 19 modifizierte 737-200 un- 
ter der Bezeichnung T-43A als Navigati- 
onstrainer erwarb, zog der Auftragsein- 
gang in den Folgejahren spürbar an, so 
dass bis zur Einstellung der 737-200-Pro- 
duktion im Jahr 1988 insgesamt 1114 
Exemplare gebaut wurden. 

Doch damit war die Karriere der 737 
noch lange nicht beendet. Ende der siebzi- 
ger Jahre hatte sich Boeings kleinstes Ver- 
kehrsflugzeug zu einem echten Verkaufs- 
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schlager gemausert. Allerdings zeichnete 
sich bereits ab, dass es nicht ewig so wei- 
tergehen würde. Die Ólkrise hatte die Ke- 
Se in die Hóhe getrieben, und in 


der Offentlichkeit regte sich zunehmend 
Widerstand gegen die als laut empfunde- 
nen — und das waren sie aus heutiger Sicht 
auch – Flugzeuge. Abhilfe in beiden Punk- 
ten versprach eine neue Generation von 
Turbofan-Triebwerken mit einem deutlich 
höheren Nebenstromverhältnis, als es 
noch das JT8D aufzuweisen hatte. 

1974 hatten der US-Triebwerkhersteller 
General Electric und die franzósische 
Snecma ihre individuellen Arbeiten auf 
diesem Sektor zusammengelegt und das 
CFM56 entwickelt. Sechs Jahre spáter gab 
Boeing erstmals óffentlich bekannt, an 
einer gestreckten 737-Version für bis zu 149 
Passagiere unter der Bezeichnung 737-300 
zu arbeiten. Nachdem USAir und South- 
west jeweils zehn Flugzeuge bestellt und 
beide zehn weitere Optionen gezeichnet 
hatten, wurde das Programm im Márz 
1981 offiziell gestartet. Der größere Fan- 
durchmesser des CFM56 machte eine vól- 
lig neue Triebwerksaufhängung erforder- 
lich, so dass sich die zweite 737-Generation 
—zu derneben der Ende 1984 erstmals aus- 
gelieferten -300 auch die lángere Version - 
400 und die hinsichtlich der Kapazitát der 
737-200 vergleichbare Version -500 gehór- 
ten — bereits auf den ersten Blick deutlich 
von ihren Vorgängern unterschied. Diese 


drei Modelle, häufig auch als die »klassi- 
schen«737 (»737 Classic«) bezeichnet, setz- 
ten die Erfolgsgeschichte des kleinsten Bo- 
eing-Jets fort, der im Frühjahr 1990 die 727 
als meistverkauftes Düsenverkehrsflug- 
zeug ablösen sollte. 

Die Vormachtstellung des US-Herstel- 
lers drohte allerdings ins Wanken zu gera- 
ten, als Airbus 1988 mit der Auslieferung 
der komplett neu entwickelten und hoch- 
modernen Flugzeuge der A320-Familie be- 
gann. Als Antwort auf diese Herausforde- 
rung entstand in Seattle die »737 Next 
Generation«, eine Flugzeugfamilie mit zu- 
nächst drei Mitgliedern, dieam 17. Novem- 
ber 1993 nach einem Southwest-Airlines- 
Auftrag für 63 Boeing 737-700 offiziell ins 
Rennen geschickt wurde. Vergrößerte 
Tragflächen, ein vollständig überarbeitetes 
Cockpit mit großen Flüssigkristallbild- 
schirmen und abermals neue Triebwerke 
(CFM56-7) sorgten dafür, dass die 737 ih- 
ren Status als meistverkauftes Verkehrs- 
flugzeug mühelos verteidigen konnte. Zu- 
mal den drei Ausgangsversionen 737-600, 
-700 und -800 mit dem Boeing Business Jet 
(BBJ) und der verlängerten 737-900/ 900ER 
mit Platz für bis zu 215 Passagiere noch 
weitere erfolgreiche Versionen folgten. 

Nicht schlecht für ein Flugzeug, das 
Seine Karriere vor mehr als vier Jahrzehn- 
ten als 65-Sitzer mit ungewissen Zu- 
kunftsaussichten begonnen hatte ... 
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HISTORISCHE DEUTSCHE FLUGZEUGE IM DETAIL 


»Kurfünst« — letzt 
Version der Bf 10 


Die »Kurfürst« galt als die schnellste Version der 

Bf 109. Doch so richtig in Fahrt kam ihre Produktion 
in den letzten Kriegsmonaten nicht mehr. Wir zeigen, 
wie der Arbeitsplatz in der »K« ausgesehen hat 


Eines der seltenen Fotos der »Kurfürst«: Bf 109 K-4, WNr.332455, aufgenommen im 
Frühjahr 1945 in Süddeutschland. Mehr ist zu diesem Bild nicht bekannt DEHLA 


Hi - 


ie Bf109K war die letzte in 

Deutschland gebaute Version des 

berühmten Jagdflugzeugs. Erste 
Planungen für diese Baureihe begannen 
bereits im Oktober 1943 als unter anderem 
die Wiener Neustädter Flugzeugwerke 
(WNF) in der Abteilung Musterbau Un- 
tersuchungen für die Cockpitauslegung 
machten. 

Geplant waren zunächst die Versionen 
K-1 als Jäger mit Druckkabine und die K- 
3 als Jäger und Aufklärer ebenfalls mit 
Druckkabine. In Serie gebaut wurde 
dann aus Gründen der Standardisierung 
jedoch nur noch die Bf 109 K-4 als Jäger 
ohne Druckkabine. Es waren Neubauten 
und keine umgerüsteten álteren Versio- 
nen. Von der weiterentwickelten Bf 109 K- 
6 waren noch einzelne Muster bei E-Stelle 
in Rechlin. 

Im Wesentlichen glich die »Kurfürst« 
der Bf 109 G-10. Besondere Merkmale der 
Bf 109 К waren unter anderem der DB 605 
D mit neuer breiterer Luftschraube und 
größerem Ölkühler, die Erla-Vollsicht- 
haube, Restabdeckungen für die beiden 
Fahrwerksbeine, ein einziehbarer hoher 


Links das Standard-Cockpit einer Bf 109 K nach dem Flugzeug- 
Handbuch. Oben ein originales Bf 109 K-4 Gerätebrett im USAF- 
Museum. Seine Rückseite zeigt zahlreiche Details Bokelman (2) 


Erste Untersuchungen für das Cockpit einer 

Bf 109 K. So wurde 1943 beim Musterbau 

die Auslegung eines Gerätebretts geplant 
Sammlung Haberfellner 
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COCKBITS FOL GE 78 Messerschmitt Bf 109 K 


A 


Die linke Kabinenseite des Musteraufb: 


unten den Schaltkasten Befa 4 für die Hannemann-Signalanlage 


Berühmter 
Projektvater 
Ludwig Bölkow, der 
nach dem Krieg als 
angesehener 
Ingenieur und 


Unternehmer Bekannt- 


heit erlangte, 
zeichnete einst für 
die K-Baureihe 
verantwortlich 
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aus zeigt links einen Kartenkasten und in der Mitte 


Sammlung Haberfellner (3) 


Sporn, die geánderte Position des Рей- 
rahmens und der großen Wartungsóff- 
nung auf der linken Rumpfseite sowie 
das hohe Seitenruder mit zwei Trimm- 
kanten. Hinzu kamen zahlreiche Ände- 
rungen und Neuerungen in der Ausrüs- 
tung. 

Die Auslieferung der Bf 109 K-4an ver- 
schiedene Geschwadergruppen begann 
im Oktober 1944, produziert wurde über- 
wiegend im Werk Regensburg oder des- 
sen Ausweichbetrieben. Bis zum Kriegs- 
ende sind noch etwa 1700 Maschinen 
fertiggestellt worden. Erhalten geblieben 
ist keine einzige davon. Allerdings laufen 


bog 


OBEN Studien zum 
Bf 109 K Cockpit 
bei WNF im Jahre 
1943. Noch ent- 
sprechen nicht alle 
Instrumente der 
spáteren Serie 


LINKS Die Rechte 
Cockpitseite des 
Musteraufbaus 
zeigt den neu ge- 
stalteten Haupt- 
schaltkasten (ange- 
deutet als Attrappe) 


in der Warbirdszene derzeitig zumindest 
zwei langfristige Projekte, die sich eine Bf 
109 K zum Ziel gesetzt haben. Auch un- 
ter den Sammlern erfreuen sich nachge- 
baute Instrumentenbretter der Bf 109 K 
einer großen Beliebtheit. 


Erhebliche Anderungen 

Im Cockpitbereich gab es bei der Bf 109 K 
mehrere größere Änderungen gegenüber 
der Bf 109 CG Das Hauptgerätebrett 
wurde durch die Integration der Stan- 
dard-Blindflugtafel neu gestaltet. Ebenso 
erhielten der große Hauptschaltkasten 
mit den Sicherungsautomaten und die 


Quellen 


* Bf 109 K4, 
Flugzeug-Handbuch 
Teil 9 A Allgemeine 
Ausrüstung, Dezem- 
ber 1944 

* Ersatzteilliste 

Bf 109 K4, 1944 

* Prien/Rodeike »Mes- 
serschmitt Bf 109 F, 
б & К Series«, 
Atglen/USA 1995 

* Vogt »Das Führerg- 
erátebrett der Mes- 
serschmitt Bf 109 F 
bis К-4«, Wölfersheim 
2005 

* Sammlung Wern- 
fried Haberfellner (mit 
Dank für die 
freundliche Unter- 
stützung) 


Ausrüstung der Bf 109 K 


Gerät 
1 Höhenflossenverstellrad 
2  Landeklappenverstellrad 
3  Handhebelfür die Kabinenbelüftung 
4 _ Schalthebel für die Ventilbatterie 
5 _Spornarretierungshebel 
6 
D 
8 


Anzeigeber. 


Anschluss für Heizhandschuhe 
Flossenverstellanzeige 
Handpumpe für Anlasseinspritzanlage 
9  Notzuggriff für Bomben oder Zusatzbehälter 
10 Umschalter für Luftschraubenautomatik 
11 Griff für Kühlerabschaltung * 
12 Endmomentschalter mit Anschlag 
13 Schnellstopphebel 
14 Brandhahnhebel 
15 Zuggriff für Winterstarthilfe. 
16 Gashebel mit Daumenschalter für Luftschrauben- 
verstellung 
17 Umformer für den elektrischen Wendehorizont 
18 UV-Leuchten 
19 Hebel für den Abwurf der Kabinenhaube im Notfall 
20 Anlassschalter (Starter) 
21 Druckknópfe für Fahrwerksschalter 
22 Wahlschalter für Nebelwerfer oder MK 108 ** 
23 Fahrwerksanzeige durch: Vierlampengerát (Vorserie) 
oder 2 Schauzeichen 
oder 1 Warnleuchte grün und 2 Warnleuchten rot (Serie) 
24 Zündschalter 
25 Kippschalter für MW 50 Anlage 
oder 
26 Kippschalter für Nebelwerfer-Absprengung ** 
oder Druckknopf 
27 Hebel für die Scheibenreinigung 
28 Netzausschalter 
29 Feuersicherschalter am Schusszählerkasten 
30 Schusszählerkasten SZK K 3 
(nur 2 Schusszähler SZ 500) 
oder SZKK 2 
31 Panzerscheibe 
32 Reflexvisier Revi 16 В 
33 ReviHalterung (schwenkbar) 


34 Druckmesser für MW 50 Anlage 0- 3 kg/cm? 

35 Fahrtmesser, druckdicht 100 - 1000 km/h 
oder druckfrei 100 - 900 km/h 

36 Wendehorizont 

37 Variometer, druckdicht -15/+ 15 m/s 
oder druckfrei —20/« 50 m/s 
oder —30/« 30 m/s 

38 Fein-und Grobhöhenmesser 0-13.000 т 
vorgesehen 0- 16.000 m 


39 Führertochterkompass PFK/f2 

40 Anzeigegerát für Funknavigation AFN 2 

41 Standard-Blindflugtafel 

42 Kraftstoff,/Schmierstoff-Druckmesser 0-2/ 


0-10 kg/cm? 
43 Kühlstoff-Temperaturanzeiger 0-130%С 
44 Drehzahlmesser 400 – 3600 U/min 
45 Halterung für die Leuchtpistole 
46 Schmierstoff-Temperaturanzeiger 0-130°C 


47 mechanischer Steigungsanzeiger für die Luftschraube 
48  Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata 
49 Notzug für Fahrwerk 
50 Reststandswarnlampe (rot) 
zusätzlich vorgesehen Merkleuchte für Höchststand (grün) 
51  Hilfsgerätetafel mit Zünderschaltkasten ZSK 244 A 
52  Waffenabdeckung für MK 108 
53 Knüppelgriff KG 13 A 
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Н 32337 
127-251 A 
Н 32268 


F121211 


F| 32346-3 
FI 32526 
19-6820 A 
H 32529 
F1 21118 
FI 323463 
FI 32350 
FI 32345? 
FI 50911 


195836 A 


Fl 47318 
FI 47317 


Fl 52955 


Fl 20504-3 
Fl 22245 
Fl 22234 
FI 224101 
Fl 22384. 
Fl 22383 
Fl 22386 
FI 22322 
Fl 22326 
FI 23334 
Ln 27002 
FI 22000 
FI 205122 


Fl 20358 
Fl 20227 


FI 20358 
FI 185032 
Fl 20555 


FI 32529-1 
FI 325292 
FI 50869 


Fl 47915 


Gerät 
54 Durchladeknopf für MK 108 
55 B2-Knopf für Abwurfwaffe 
56 B1-Knopf für Abzug der MK 108 und der Flügelgondelwaffen 
57  MKnopf für Abzug der MG 131 
58  Kühlerklappenverstellung 
59 Zug für Kraftstoff-Schnellablass 
60  Sicherungskasten 
61  Deviationstabelle 
62 O,Wächter 
63  Sauerstoff.-Druckmesser 
64 Schauglas für die Kraftstoff-Zusatzanlage 
65  Hohenatmer 
66  Absperrventil für Sauerstoff 
67 Fernbediengerat für FuG 16 ZY 
68 Frequenzschalter für FuG 16 ZY 
69  Anschlussdose für Fliegerkopfhaube AD 18 Ya 
70 Bediengerät BG 25a für FuG 25а 
71 Anschluss für Fliegerkopfhaube (Brechkupplung) 
72 Atemschlauch 
73 Borduhr Bo-UK 1 (vorgesehen) FI 23885 
(in manchen Maschinen war hier der MW 50 Druckmesser eingebaut) 
* = nur їп den ersten Flugzeugen ** = entfällt im Zuge der Entfeinerung 


Der Anzeiger für die Druckkabine wäre wie bei der Bf 109 G an der rechten Kabi- 
nenseite montiert worden. Die zugehörige Warnleuchte für den Kabinendruck war 
über dem Doppeldruckmesser vorgesehen. 

Das Gerätebrett und der Gerätebrettträger waren komplett aus Buchensperrholz 
‚gefertigt, wobei die nicht tragenden Flächen zwischen den Geräten zur Gewichts- 
ersparnis eine geringere Materialstärke hatten. 

Die Bezeichnungen der elektrischen Anlage und Bedienungshinweise waren mit 
weißer Farbe aufgestempelt. Ansonsten waren die Instrumente wie üblich mit den 
entsprechenden Farben nach ihrer Zugehörigkeit markiert (gelb = Kraftstoff, braun 
= Schmierstoff, grün = Kühlstoff, blau/weiß = Sauerstoff). Als Grenzbereichs- 
markierungen dienten rote Striche an den Instrumenten. 

Die Hilfsgerätetafel mit dem Zünderschaltkasten und deren Halterung waren eben- 
falls gegenüber der aus der Bf 109 G modifiziert worden. Sie konnte für 
Wartungszwecke nach oben geklappt werden. 


Anzeigeber. Gerátenr. 


FI 30489 
0-250kg/cm* 130496 
FI 30403-1 
FI 30508 


195843 
Ln 27266-3 
Ln 28810 


Die Bf 109 G-10 
der Messerschmitt- 
stiftung trágt den 
Anstrich einer Bf 
109 K-4 

Helmut Schmidt 


Cockpit der G-14 in 
Delitzsch. Abgese- 
hen vom Revi 12 
und dem Haupt- 
schaltkasten der 
»G« vermittelt die 
Aufnahme einen 
guten Eindruck ei- 
nes »K«-Cockpits 
Helmut Schmidt 
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Sauerstoffanlage an der rechten Cockpit- 

wand eine neue Form. Hinzu kamen 

zahlreiche weitere Detailánderungen 

Durch die Materialknappheit der letz- 

ten Kriegsmonate wurde jedoch ein Teil 

der ursprünglich vorgesehenen Ausrüs- 

tung technisch vereinfacht oder nicht 

mehr eingebaut; man »entfeinerte« die 

Ausstattung. Dabei wurden insbesondere 

* die Fahrwerksanzeige auf drei Lampen 
reduziert 

* die vorgesehene Anlage für die 21-cm- 
Raketen nicht mehr eingebaut 

* die geplante optische Hannemann-Sig- 
nalanlage nicht verwendet 

* die Borduhr weggelassen 

* das Schauzeichen für die Staurohrhei- 
zung nicht mehr eingebaut 


* die Warnleuchten für die Treibstoffan- 
zeige auf eine Lampe reduziert. 

* wegen technischen Anfälligkeiten auch 
oft die Restabdeckungen der Fahr- 
werksbeine auf den Flugplátzen wieder 
entfernt und der einziehbare Sporn fest- 
gestellt. 

Die Alliierten erbeuteten zahlreiche ab- 

gestellte Bf 109 K, auch mit unvollstándi- 

ger Ausrüstung, da die erforderlichen 

Geráte damals aufgrund des zusammen- 

brechenden Verkehrsnetzes die Endmon- 

tage nicht mehr erreicht haben. So waren 
in dem Gerätebrett, welches im USAF- 

Museum in Dayton als Souvenir eines 

amerikanischen Soldaten gezeigt wird, 

Wendehorizont und Tochterkompass nie 

eingebaut. PETER W. COHAUSZ 


Auf dieser Auf- 
nahme ist die 
Hilfsgerátetafel 
hochgeklappt und 
das Revi weg- 
geschwenkt. 
Sammlung Haberfellner 


Von Wolfgang Falch 


ürzlich hatte ich Gelegenheit, das 

Treiben um einen Luftwaffenpiloten 

und Ritterkreuztráger zu beobach- 
ten, der auf einer Luftfahrtveranstaltung 
als Publikumsmagnet geladen war. Ich 
Widerstand der ersten Regung, mich ins 
Gewühl zu stürzen und am Rummel um 
den berühmten Mann teilzunehmen. Aus 
der Entfernung stellte sich das Gefühl ein, 
dass sich der betagte Herr redlich Mühe 
gab, trotz seines Alters und verschiedener 
Gebrechen »seinen Mann zu stehen«. Und 
da wollte ich nicht einer jener sein, der 
ihm eine von 50 Fragen zum zweitau- 
sendsten Mal innerhalb der letzten 60 Jah- 
re stellt. 

Dann wurde mir auch klar, dass sich 
eine gewisse Distanz zum Erlebten gerade 
auf Grund dieser oft wiederholten Fragen 
beim ehemaligen Flieger eingestellt haben 


Familie unterhielt mehrere Werke, über 
ganz Deutschland verstreut. Wáhrend des 
Krieges wurden in diesen Fabriken Rüs- 
tungsgüter hergestellt, darunter Teile der 
V2. Mein Onkel, groß und kräftig gebaut, 
entging dem üblichen »Dienst an der 
Waffe« und wurde, damals Anfang 20, in 
der Luftwaffenabnahme eingestellt. Er 
versah seinen Dienst auf Heimatflugplät- 
zen und gab so manchem Flugzeug nach 
dessen Erprobung seinen »Segen«, um an 
die Front überführt werden zu können. 
Einmal, es war bereits gegen Kriegs- 
ende hin, stand eine altgediente Fw 44 zur 
Ausmusterung an. Die Entscheidung fiel, 
das Flugzeug verschrotten zu lassen. Doch 
der Flugplatz, auf dem dies hátte gesche- 
hen sollen, lag ungefáhr 30 Kilometer ent- 
fernt. Was tun, denn das Flugzeug war 
zwar bis vor Kurzem noch in Betrieb 


Kolumne 


krachte wieder und splitterte und die lin- 
ken Fláchen pendelten zerfetzt an ihren 
Spanndráhten und schlugen wie die Flügel 
eines großen, sterbenden Vogels. Dann 
neigte sich das Flugzeug nach rechts und 
das Ereignis wiederholte sich. Mit noch 
laufendem Motor, schlingernd und sehr 
langsam, stellte sich das Flugzeug auf den 
Kopf. Es machte Flopp-flopp, und der Pro- 
peller bestand nur noch aus Stümpfen.« 
Da stand das Flugzeug nun. Der Pilot 
und mein Onkel hingen in den Gurten 
über den Instrumentenbrettern und mach- 
ten betretene Gesichter. Leise knisterte der 
langsam abkühlende Motor, und in der 
Stille, die die Bruchpiloten umgab, war 
das Tropfen des Benzins aus dem gebors- 
tenen Tank zu hören. In wilder Fahrt nä- 
herte sich die Flugplatzfeuerwehr und 
holte die Flieger aus ihren Sitzen. Beide 


Über die Feinheiten, ein Flugzeug 
nach Vorschrift zu verschrotten 


muss: Die Frische einer unreflektierten 
Antwort auf eine überraschend gestellte 
Frage war verloren gegangen. Und so 
beschloss ich, die Gelegenheit ungenutzt 
verstreichen zu lassen und ein Buch über 
das Leben des Piloten zu lesen, wenn ich 
damit auch die Möglichkeit verloren habe, 
irgendwann meinen (noch nicht existen- 
ten) Enkelkindern von einer persónlichen 
Begegnung erzáhlen zu kónnen ... 

Während ich versonnen anderen Berei- 
chen der Veranstaltung zustrebte, kam mir 
eine Geschichte in den Sinn, die mir vor 
Jahren von einem Angehörigen der ehe- 
maligen Luftwaffe erzählt worden war. 
Und diese Geschichte hatte damals nichts 
an Frische eingebüsst gehabt, da sie nicht 
Teil eines über Jahrzehnte wiederholten 
Repertoires geworden war, sondern aus 
dem Schatten der Erinnerungen des Be- 
troffenen anlässlich unserer Begegnung 
auftauchte und dann mit seinem Tod für 
immer dem Vergessen anheim gegeben 
schien. 

Hier sei sie nun erzählt, ohne sie in den 
Rang eines Kulturerbes erheben zu wol- 
len, und dennoch wert, erinnert zu wer- 
den, da sie viel Charakteristisches einer 
Zeit und eines Systems enthält: 

Mein Onkel, die Zentralfigur der Er- 
zühlung, entstammte einer alten deut- 
schen Fabrikantenfamilie, die im Sudeten- 
land angesiedelt gewesen war. Diese 
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gewesen, aber die Zelle als auch das Trieb- 
werk inzwischen abgelaufen? Die zustän- 
dige Behörde entschied, dass das Flug- 
zeug auf dem Luftweg zu überführen und 
dafür zu überholen sei. 

Gesagt, getan. Das Flugzeug wurde 
überholt. Doch damit nicht genug. Nach 
den Arbeiten wurde eine Lufttüchtigkeits- 
abnahme gefordert. Und hier kehren wir 
zum Helden unserer Erzählung zurück. 
Mein Onkel wurde eingeteilt, diese durch- 
zuführen. Er kletterte also zusammen mit 
dem Testpiloten ins Cockpit des Doppel- 
deckers, und los ging’s. Langsam gewann 
das Flugzeug an Höhe - nicht zu hoch 
natürlich, da zu dieser Zeit die Lufthoheit 
über Deutschland in alliierten Händen 
lag. Man flog Steilkurven, der Testpilot 
kam ins Turnen, und beide genossen die 
sich unter ihnen drehende und schau- 
kelnde Landschaft. 

Als der Treibstoff zur Neige ging, ver- 
ständigten sich der Pilot und mein Onkel 
durch Zeichen, und kurz darauf lag der 
Flugplatz mit Graspiste vor ihnen. Der 
Pilot slipte die Maschine im Endanflug um 
überschüssige Höhe abzubauen. Und 
prompt kam er – zum großen Schrecken 
beider — zu tief und rammte mit dem Flug- 
zeug einen Bretterzaun, der den Platz be- 
grenzte. Mein Onkel meinte: »Es ging alles 
sehr schnell. Zuerst krachte es, und dann 
neigte sich das Flugzeug nach links, es 


hatten nur unbedeutende Schrammen 
abbekommen. Nun kam die schwere Ent- 
scheidung der Behórde, was mit dem zur 
Verschrottung bestimmten Wrack zu tun 
war. Die Antwort war genial einfach: Auf 
den Lkw und ab damit zum Schrottplatz. 
Und so wurde das Flugzeug, frisch über- 
holt für seinen Überstellungsflug zur Ver- _ 
schrottung und zerstört beim Abnahme- 
flug, letztlich in Trümmern auf einen 
Laster geworfen und seiner Bestimmung 
zugeführt ... 

Eine einfache Geschichte, keinerlei Hel- 
dentum und keine Ruhmestaten, dennoch 
Teil eines Erlebten und wert, erinnert zu 
werden. Wo immer sich mir die Gelegen- 
heit bietet, höre ich Menschen zuf die aus 
ihrem Leben erzáhlen. Und so mariches 
Mal kommen dabei Perlen zum Vorschein. 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte 
Kunst in Wien und erwarb 1996 die Piloten- 
lizenz. Neben seiner Tátigkeit im Bereich Kunst 
und einer Gastprofessur an der Universität 
von New Orleans gründete er im Jahr 2000 
eine vielbesuchte Internetplattform für 
Warbirds und später dann das Unternehmen 
Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeugbergun- 
gen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, 
einen Namen machen konnte. Er publizierte 
bisher mehr als 20 Werke in den Bereichen 
Kunst und Luftfahrt. Über seine Tátigkeit im 
Bereich Luftfahrt wurden bisher sieben 
Fernsehdokumentationen produziert. 


AUSTER MK V 


Das Schatzchen 
aus дег Scheune 


[AE EET Auster Mk V 


Viel Ruderfláche, etwas zu gut gemeint: Die Seitenruderwirkung ist eher zu ausgeprágt, 
und selbst bei voll gezogenem Knüppel setzt die Auster zuerst mit dem Hauptfahrwerk 
auf. An Details wird die liebevolle Arbeit von Siebenborn sichtbar 


Fufiboden essen, wenn man denn 
wollte. Es ist so sauber, dass man 
sein Picknick-Deckchen ausbreiten móch- 
te. Hier hat alles seine Ordnung: Kein Öl- 
fleck verschandelt den neuen Betonfuß- 
boden, und alle Utensilien tragen ein 
Namensschildchen. D-ENIS steht auf 
allen vier Halteklótzen, die vor und hin- 
ter den Hauptfahrwerksrádern liegen; D- 
ENIS ist ins Vorhángeschloss und selbst 
in den Ölauffangbehälter eingeritzt. 
Stefan Siebenborn mag es aufgeräumt. 
Das ist, wenn manso will, quasi sein Kon- 
trastprogramm zu der Zeit vor 2003. Als 


I n diesem Hangar kónnte man vom 
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die D-ENIS nicht viel mehr war als eine 
Ansammlung von Háufchen. Ein Háuf- 
chen Schrauben, ein Haufen Stahlrohre, 
ein Haufen Holzholme. Zusammen ein 
Berg von Teilen, die wieder zu einem 
Flugzeug zusammengefügt werden 
wollten. Und ein Berg von Arbeit: Sieben 
Jahre hat die Restauration gedauert, 
mehr als 2500 Bastelstunden stecken in 
der Auster Mk V von 1944. 

»Wir wollten einen Oldtimer wieder 
aufbauen«, erinnert sich Stefan.’ »Also 
haben wir uns umgehört.« Eines Tages 
kam ein Anruf: »Meld dich mal bei dem, 
der hat sowas.« 


OBEN Kann sich sehen lassen, der hübsche 
Hochdecker. Kaum zu glauben, dass der 
Vogel in einer Scheune fast vergammelte 
Fotos: C. Stock, Stefan Siebenborn (1) 


RECHTS Da freut sich 
der Tankwart - 30 Liter 
Avgas genehmigt sich 
die US-Britin pro Stunde 


»Sowas« stand zu allem Überfluss 
dann auch noch in einer Scheune. »Man 
denkt ja, die Zeiten seien endgültig vor- 
bei, dass tatsáchlich noch jemand ein al- 
tes Flugzeug in einer Scheune stehen 
hat«, sagt Stefan. Doch in diesem Fall er- 
füllte sich der Traum vom vergessenen 
Schober-Schátzchen. 

Wobei »Schátzchen« vielleicht ein biss- 
chen übertrieben ist. Der Zustand der 
Maschine war ziemlich erbarmungswür- 
dig. »Der Vorbesitzer hatte einen Unfall. 
Docherhatsich wohl irgendwienicht von 
ihr trennen kónnen«, vermutet Stefan Sie- 
benborn. »Also hat er sie in die Scheue ge- 


stellt und 15 Jahre lang nichts 

mehr dran gemacht.« So sah 

die Auster dann auch aus: 

Fláchen und Leitwerk wa- 

ren demontiert, das Flug- 

zeug wies zahlreiche Transpo: 

und Vandalismusscháden auf. »Es war 
"ne schwierige Restauration«, gibt Stefan 
zu, »weil alles, alles, alles abgenommen 
und erneuert werden musste.« 


Überstunden an der Auster 
Eine Puzzlearbeit, der die Haltergemein- 
schaft nicht gewachsen war. Im Jahr 2000 
trennte man sich, und Stefan machte allein 
weiter — meist nach Feierabend, als seien 
acht bis zehn Stunden Flugwerft-Arbeit 
noch nicht genug: Stefan Siebenborn hat 
einen LTB am Flugplatz Itzehoe nó 
von Hamburg und ist Prüfer Klasse I. 
Dochder 44-Jáhrige ist einer von denen, 
in deren Adern Avgas fließt: Segelflug 
mit 14, spáter Ausbildung zum Flugzeug- 
mechaniker, Flugtriebwerks-Mechaniker 
und Maschinenbautechniker. 
Die Auster ist seine zehnte Flugzeug- 
Restauration, und war, wie gesagt, eine 


атри: 


у 


‹ 
echte Fleißarbeit. Allein das Triebwerk 
nahm zwei Jahre in Anspruch. »Da ist 
nicht ein Teilchen drin, das nicht irgend- 
wie befummelt, überholt, geliebt oder 
weggeworfen wurde«, grinst Stefan. Ein 
135 PS starker Lycoming O-290-3 arbei- 
tet unter der Cowling des Hochdeckers 
— wie in allen originalen Versionen Mk 
V, IV und II. 

Andere Auster-Versionen sind mit 
dem britischen Blackburn Cirrus Minor 
mit90 PS (Auster I) unterwegs sowie dem 
130 PS starken deHavilland Gypsy Major 
I (Auster III) - die Reihenvierzylinder 
verleihen ihnen ein signifikant anderes 
Aussehen als ihre Lycoming-Schwestern 
es haben. 
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BEES Auster Mk V 


Technische Daten - 
Taylorcraft Auster Mk V 


Typ: leichtes Verbindungs- und 

Beobachtungsflugzeug 
Antrieb: Lycoming 0-290-3 
Leistung: 130 PS 
Propeller: HO 30-183 100 
Spannweite: 12m 
Länge: 6,8m 
Höhe: 2,5m 
Flügelfläche: 17,1,m? 
Leermasse: 570 kg 
Max. Abfluggewicht: 862 kg 
Zuladung: 292 kg 
Tankinhalt: 2х601 
Verbrauch: 28 Lin 
Höchstgeschwindigkeit: 105 kt 
Höchstzulässige Geschwindigkeit: 139 kt 
Überziehgeschwindigkeit: 36 kt 
Überziehgeschwindigk. (o. Klappen): 70 kt 
Startrollstrecke: 150 m 
Stratstrecke (über 15-m-Hindernis); 300 m 
Bewaffnung: keine 
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Der Grund für so extrem unterschied- 
liche Triebwerke war — Verfügbarkeit. 
Während des Zweiten Weltkriegs war der 
Seeweg zwischen Amerika und Europa 
nur selten sicher genug, um Motoren 
über den großen Teich zu kriegen. Also 
wich man bei Taylorcraft Aeroplanes auf 
lokale Alternativen aus, um die Taildrag- 
ger in die Luft zu kriegen. 

Denn die Auster hat in Europa vor al- 
lem als Verbindungs- und Aufklärungs- 
flugzeug für die britische Royal Air Force 


Gammellook war 
gestern, nach der 
Restaurierung sieht 
das Cockpit aus wie 
»besser-als-neu«! 


Karriere gemacht. Ursprünglich istsieein 
Import aus den USA. 1935 gründete sich 
die Taylorcraft Corporation, nachdem 
sich Clarence Gilbert Taylor mit William 
Piper kräftig überworfen hatte. Taylor 
hatte Pipers Traum geteilt, Flugzeuge 
sollten fürjeden Amerikaner so selbstver- 
ständlich wie Autos sein - einer Idee fol- 
gend, die Henry Ford für die vierrädrigen 
Vehikel erdacht hatte: preisgünstig, leicht 
selbst zu bauen (falls nötig) und zu war- 
ten – halt etwas, das sich irgendwie jeder 


RECHTS Der Start 
geht ja noch, nur 
die Landung ist 
manchmal selbst 
für erfahrene Pilo- 
ten »gewühnungs- 
bedürftig« 


leisten kann und das den größeren, 
schweren Passagier-Flugzeugen, die es 
bis dato gab, erstmals die private Wettbe- 
werbs-Stirn bot. 


Ein Flugzeug besser als die Cub! 
Das erste Produkt der Taylor Aircraft 
Company war übrigens die Cub —also die 
J8-C. Nachdem Taylor »draußen« war, 
wurde Taylor Aircraft in »Piper Aircraft« 
umbenannt, und so auch die Cub – von 
Taylor Cub zu Piper Cub. 
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Hinter den Sitzen: Militärische Ordnung, 
auch hier herrscht Originalität 


Um deutlich zu machen, dass das 
Bárchen eigentlich eine »Taylor« und 
somit die Idee für das Volksflugzeug 
noch immer seine war, nannte Taylor 
sein neu gegründetes Unternehmen 
Taylorcraft. Der Flugzeugkonstrukteur 
schwor sich, ein neues Flugzeug zu kre- 
ieren, das noch viel, viel besser wäre als 
die (Piper) Cub. Fanclubs streiten bis 
heute: Die Taylorcraft alias Auster war 
schneller, zudem (angeblich) bequemer, 
da Side-by-side-Anordnung, gefälliger 


Cowling auf: Fette Schnecke - der Lycoming verleiht der Mk V 
ein völlig anderes Aussehen als ihren Reihenzylinder-Schwestern 


im Design und besser ausgerüstet. Oder 
eben auch nicht: Fragen Sie mal Piper- 
Cub-Besitzer 
i och istsicher: Das Taylor-Lay- 
outhatsich durchgesetzt. Die Flugzeuge 
verkauften sich in den Vereinigten Staa- 
ten wie geschnitten Brot. Grund genug 
für einen umtriebigen Briten, mal nach 
einer Bau-Lizenz nachzufragen. 1938 be- 
kam Lance Wykes den Zuschlag, und 
fortan hatte die Taylorcraft Corporation 
of America eine europäische Tochterge- 
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[WEE Auster Mk V 


Das Auge der 
Artillerie 


Bereits im Ersten 
Weltkrieg wurden 
Ballone und spáter 
Flugzeuge als Beo- 
bachter eingesetzt. 
Ihre Aufgabe war es 
unter anderem, das 
Artilleriefeuer der 
eigenen Ttuppen zu 
überwachen und 
gegebenenfalls zu 
korrigieren. Im 
Zweiten Weltkrieg 
und danach trugen 
Austerflugzeuge in 
ihrer Typenbe- 
zeichnung das Kürzel 
A.O.P.: Artillery 
Observations Plane 
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sellschaft: Taylorcraft Aeroplanes Eng- 


land Ltd. Insgesamt 1604 Taylorcraft 
Auster verließen die Werkshallen іп Lei- 
cestershire wáhrend des Zweiten Welt- 

5, die meisten davon Mk V: Der 
er war ein gefragtes Objekt für 


die RAF. 

Von rund 13000 Stück, die in den USA 
und England insgesamt gebaut wurden, 
fliegen heute noch genau fünf Exemplare 
in Deutschland. Eine davon ist Stefan 
Siebenborns D-ENIS. Und obwohl der 
Mann mit mehr als 2000 Stunden Ge- 
samtflugzeit, davon 500 Spornradstun- 
den auf diversen Mustern, nicht eben un- 
erfahren ist, ráumt er seiner Auster ein 
eigenwilliges Landeverhalten ein: »Ob- 
wohl die Ruderfläche groß ist, ist die 
Querruderwirkung eher unzureichend. 
Statt dessen arbeitet das Seitenruder eher 
zu gut. Koordinierte Kurven zu fliegen 
ist daher eine, sagen wir, echte Heraus- 
forderung.« 


OBEN UND LINKS 
Stimmungsvolle 
Landung nach dem 
Fotoflug, aufs Korn 
genommen aus 
einer Piper Cub. 
Zum Abschluss 
gibt's noch eine 
»Verbeugung« 


RECHTS Auch im 
Reiseflug wartet die 
Engländerin - ganz 
ladylike - mit ein 
paar Zicken auf 


Dito die Landung. »Das Landeverhal- 
ten ist eher beasty und das Ausbrechver- 
halten sehr ausgeprágt«, so Stefan. »Sie 
schwebt sehr lang, und eine Dreipunkt- 
landung ist selbst bei voll gezogenem 
Hóhenruder nicht drin. Auch dann 
setzt sie mit dem Hauptfahrwerk auf. 
Das heißt, die Geschwindigkeit muss 
wirklich passen.« 

Deshalb hat die D-ENIS auch ein ge- 
steuertes Spornrad - das einzige Teil, das 
nicht original ist. 

»Doch das bringt auch nur wenig Lin- 
derung«, sagt Stefan. »Die fliegt wie 'n 
Esel.« CLAUDIA STOCK 


Lackierung 


Auch wenn die Mk V 
eine Militár-Maschine 
ist, so kam eine 
braun-grüne-Tarnlack- 
ierung für Siebenborn 
nicht in Frage: »Dafür 
ist das Flugzeug nicht 
militárisch genug.« 
Deswegen entschied 
er sich für eine 
Nachkriegsversion 
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Rückblick auf viele 
Jahre mühevolle 
Restaurierungs- 
arbeit: »Hat sich 
gelohnt«, so Stefan 
Siebenborn 
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Frischluftvergnü 


Warbirds, Oldtimer - zum 
Flugprogramm der ILA in 
Berlin erscheinen Maschinen 
aus dem In- und Ausland. 
Darunter auch eine P-51 
Mustang. Nur kam das 
Flugzeug nicht so an, wies 
in England gestartet war ... 
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wischen der schachbrettartig bemal- 

ten Cowling und Abschussmarkie- 

rungen unter der Cockpithaube steht 
in großen Lettern »Big Beautiful Doll« auf 
den Rumpf gepinselt. Doch die P-51 Mus- 
tang ist alles andere als ein »Püppchen 
Der Weltkriegsveteran gehórt zu der Sorte 
von Warbirds, die Не; 
voraussetzen. Obwohl es weltweit noch 
zahlreiche Exemplare des Jagdflugzeugs 
gibt, ist dieser Typ ein zuverlässiger Zu- 
Schauermagnet auf Flugtagen. 


>гіѕсһеѕ Geschick 


Mitte Mai vergangenen Jahres. In 
Woodchurch, England, machen sich eine 
P-51 Mustang und eine Douglas AD-4N 
Skyraider auf den Weg nach Deutschland 
Ihr Ziel ist der Verkehrsflughafen Schóne- 
feld bei Berlin. Dort findet vom 16. bis 21 
Mai die Internationale Luft- und Raum- 
fahrtausstellung statt. Auf der bedeu- 
tendsten Messe dieser Art in Deutschland 
wird den Besuchern eine spektakuläre 
Flugshow geboten. Diese ist sowohl auf- 
grund der spektakulären Flugmanöver als 


LINKS Beliebter Gast 
auf Flugtagen: die 
Unfallmaschine auf 
der Biggin Hill 
International Air 
Fair 2005 - noch 
intakt ... 

Christina Scheunemann 
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RECHTS Schnapp- 
schuss von der ILA 
2006: Die P-51 
steht mit Abdeck- 
plane auf dem 
Static Display 
www.airworkimages.com 


auch der teilnehmenden Maschinen ein 
Highlight der Veranstaltung, die alle zwei 
Jahre stattfindet. 

Eine ideale Bühne also für das Duo aus 
England. Die Sternmotorboliden haben 
den Kanal bereits überquert und ziehen 
mit satten 210 Knoten (knapp 400 Stun- 
denkilometer) über Norddeutschland da- 
hin. Als die Formation in etwa 2000 Fuß 
den nördlichen Stadtrand von Münster 
passiert, wird für die zwei Insassen der 
Mustang der gemütliche Überführungs- 
trip zum Horrorflug: Plötzlich löst sich 
die große Schiebehaube und knallt gegen 
den Rumpf und das Leitwerk. 


Plötzlich fliegt die Haube weg 
Losgelöste Teile im Flug gehören mit zu 
den schlimmsten Erlebnissen für Piloten. 
Nicht wenige Maschine sind deswegen 
bereits abgestürzt. Verabschiedet sich ein 
Teil des Flugzeugs in der Luft, gilt es für 
den Piloten schnell herauszufinden, ob 
wichtige Komponenten beschádigt wur- 
den. Ebenso, ob das Flugzeug noch steu- 
erbar ist. 

Das tut auch der Mustang-Pilot, kaum 
dass der erste Schreck nachgelassen hat. 
Nachdem er sich davon überzeugt, dass 
die Flugfähigkeit der Einmot nicht gelit- 
ten hat, verzichtete er auf einen Notruf. 
Die Formation setzt ihren Flug nach Ber- 
lin fort und landet dort auf dem Verkehrs- 
flughafen Schónefeld. 

Und die Haube? Das Teil zerlegte sich 
beim Zusammenstof mit der Zelle. Scher- 
ben vom Plexiglas sowie Teile des Hau- 
benrahmens prasselten auf den Boden. 
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Sie verursachten geringe Scháden an ei- 
nem Garagendach und durchschlugen ei- 
nen Stoffpavillon, der in einem Garten 
aufgestellt war. Wie durch ein Wunder 
wurde niemand verletzt. 

Experten der Bundesstelle für Flugun- 
falluntersuchung nahmen die Arbeit auf. 
Ап der Zelle fanden sie keine Hinweise 
auf das Versagen von Komponenten der 
Cockpitkanzel. Alle Führungsschienen 
waren intakt, ebenso die Seilzugmechanik 
zum Öffnen und Schließen der Kanzel mit 
einer in Rastungen arretierbaren Kurbel 
auf der rechten Bordwandseite. Eine wei- 
tere Untersuchung war nicht möglich, da 
die rechte Schließ- und Schiebemechanik 
aus der Asservatenkammer verschwun- 
den war. 

»Führungsqualitä- 
ten« bewies indes der 


Mächtige 
Mustang 


Bekanntester 
amerikanischer Jäger 
des Zweiten 
Weltkriegs war die 
North American P-51 
Mustang. Abwerfbare 
Zusatztanks erhöhten 
ihre Reichweite enorm 
und ermöglichten 
Einsätze bis weit 
nach Deutschland 
hinein 


Skyraider-Pilot. Da aus Ps, "EM 

dem plótzlich offenen D е. 

Cockpit der Mustang 

durch den enormen 

Sogeffekt sámtliches Untersuchungsbericht 4 

navigatorisches Kar- nano от” 

tenmaterial verloren 

gegangen war, ließ Të E 

sich ihr Pilot von sei- жыйы ШЕШЕ 

nem Kollegen den mu m ees 

Weg zum Ziel zeigen. I mme mer e AR 

= x LI ne Et 

MARKUS WUNDERLICH 5. mM RERUM. 

Zeiss Bop cede 


Offizieller Unter- 
suchungsbericht der 
Bundesstelle für Flug- 
unfalluntersuchung 


HA »Der blaue Max« 


»Wiederauferstandene« deutsche Jagdflugzeuge mit dazwischengemogelten Tiger Moth 


MIT VOLLEM EINSATZ FÜR DAS PUBLIKUM 


Der Blaue Max« 


Irland, 1965. Auf einem Feldflugplatz sieht es aus, als seien die spektakulären 
Luftkämpfe des Ersten Weltkriegs immer noch im Gange. Es handelt sich um die 
Dreharbeiten zu »Der Blaue Max«, einem aufwándigen Jagdfliegerdrama. Die 
Produktionsfirma 20th Century-Fox scheut weder Kosten noch Mühen 


еше kommt ein Großteil der Film- 
produktion aus der Hexenküche 
der Hochleistungsrechner, wo nichts 
unmöglich ist. Mitte der 1960er Jahre war 
das noch anders. Kein Computer konnte 
Regisseur John Guillermin bei der Umset- 
zung dieses actionreichen Stoffes helfen. 
Und das bedeutet: mühsamer Nachbau 
der unverzichtbaren Klassiker, echte Pilo- 
ten in anspruchsvollen Flugmaschinen, 
lebensgefáhrliche Stunts und umfangrei- 
che Logistik. 
Das Pilotenteam ist handverlesen, die 
meisten 'stammen aus den Reihen der 


62 


Royal Air Force. Allen Wheeler, Ex-Com- 
modore, ist der Kopf der Truppe und ver- 
antwortlich für die reibungslose Durch- 
führung der Dreharbeiten. Im Jahr davor 
hatten sich Wheeler und seine Leute bei 
den schwierigen Aufnahmen zu »Die Toll- 
kühnen Männer in ihren fliegenden Ki- 
sten« glánzend bewáhrt. Und diese »Kis- 
ten«warennochumeiniges zickiger als die 
Jáger des Ersten Weltkriegs. 

Bevor überhaupt ans Fliegen gedacht 
werden konnte, mussten etliche Apparate 
für den »Blauen Max« erst gebaut werden. 
Einsatzfáhige Originale zu Filmzwecken 


gibt es seit den dreißiger 
Jahren des vergangenen 
Jahrhunderts nicht mehr. 
Dieentsprechenden Auf- 
tráge werden an die ein- 
schlágigen Firmen und 
Vereine іп England, 
Deutschland und Frank- 
reich verteilt. 

Ganz pragmatisch 
machtes Douglas Bian- 
chi, Chef von »Perso- 
nal Plane Services« am 
Flugplatz White Walt- 
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ham. Er ruft den Herausgeber der briti- 
schen Modellbau-Zeitschrift »Aero Mo- 
deller« an und fragt nach Zeichnungen 
des alten deutschen Jägers Pfalz D. Ш. 

Bianchi steht unter Zeitdruck: Der 
ganze Auftrag muss innerhalb von nur 
sechs Monaten abgewickelt werden — ty- 
pisch Kino! Der Modell-Plan genügt ihm, 
um eine D.H. 82 in eine vorzeigbare Pfalz 
umzubasteln. Formleisten und Aufleimer 
verhelfen der kantigen Motte allmählich 
zum rundlichen Outfit der eleganten Pfalz. 
Deren Rumpf besteht im Original aus ei- 
ner tragenden Sperrholzschale. Der hàn- 
gende, sechszylindrige Gipsy-Mayor wird 
so umgebaut, dass die Zylinder nach oben 
aus der Cowling ragen. Diese »Moth- 
Pfalz« besticht durch ansehnliche Flugleis- 
tungen - bei unangenehm hohen Querru- 
derkráften. Sie fliegt heute in Kalifornien. 

So einfach wie Doug Bianchi machen es 
sich Ray Hilbourne und Vic Bellamy nicht. 
Sie verantworten den Bau der zweiten 
Pfalz D. III, die beim »Hampshire Aero 
Club«entsteht. Abgesehen von Problemen 
mit allzu flexiblen Tragflächen, gilt diese 
Pfalz als die bei weitem gelungenere. Auch 
sie ist immer noch flugfähig. Nach einem 
Zwischenspiel in den USA und einer über- 
fälligen Restaurierung 1999 findet man sie 
heute in Neuseeland. »Herr der Ringe«- 
Regisseur Peter Jackson hat diesen Klassi- 
ker seiner Sammlung bei Wellington 
einverleibt. Das nicht ganz stimmige Tarn- 
schema wurde beibehalten - eine Verbeu- 
gung gegenüber »The Blue Max«. 

»Blauer Max« heißt im Pilotenjargon der 
Preußische Verdienstorden »Pour le 
Mérite«, der wáhrend des Krieges an 81 Pi- 
loten verliehen wird. Der Film spielt in der 
letzten Kriegsphase, als die deutsche Hei- 
matfrontschon zu wackeln beginnt und die 
Niederlage absehbar wird. Um der Kriegs- 


nisten. Der Filmstoff spart nicht mit Zynis- 
mus und Kritik, doch der Action-Anteil 
dominiert. 

Zu den haarstráubendsten Szenen zählt 
jene, in der ein winziger Fokker-Drei- 
decker durch einen ebenso winzigen Brü- 
ckenbogen manóvriert. In dieser Sequenz 
gipfelt der interne »Zweikampf« zwischen 
dem skrupellosen Stachel und dem adli- 
gen Wilhelm von Klugermann (Jeremy 
Kemp), wobei letzterer auf der 
Strecke bleibt, als seine Dr. I ge- 
gen einen Turm kracht und 
beim Aufschlag in Flammen 
aufgeht. Die Maschine ist frei- 
lich eine Attrappe und wird 
dabei an Drahtseilen geführt. 
Die beiden flugfáhigen 
Dreidecker-Replikate 
stammen aus Bayern. 
Gebauthatsie die Werk- 
statt von Josef Bitz in 
Augsburg. 


Dreidecker aus Bayern 
Josef Griener, der heutige Bitz- 
Chef, erinnert sich noch gut an die 
Entstehung der charakteristischen Ma- 
schinen. Wie Bianchi in England bleibt 
auch den Bitz-Leuten nur ein gutes halbes 
Jahr Zeit. Es werden aufreibende Monate 
mit etlichen nächtlichen Überstunden. 
Originale Rotationsmotoren kommen für 
einen Einbau nicht in Frage, aber der alte 
Siemens Sh-14 Sternmotor passt ganz vor- 
züglich unter die Cowling der Fokker. 
Die Produktionsfirma Centfox stellt die 
Pläne und einen Berater zur Verfügung. 
Auch die Maschinengewehre kommen 
von dort. Das erste Exemplar entsteht 
gewissermaßen vom Reißbrett weg: 
Während die Handwerker bauen, wird ne- 
benan an den Plänen gestrichelt und die 


Tatsächlich war die deutsche Fliegertruppe vom Adel geprägt, das 
ritterliche Denken stilisierte den Luftkampf zum ehrenvollen Duell 


müdigkeit zu begegnen, wird der aus 
einfachen Verhältnissen stammende Pilot 
Bruno Stachel (dargestellt von dem US- 
Mimen George Peppard) zum Helden auf- 
gebaut — was der sich gefallen lässt. Seine 
Karriere ist steil, skrupellos und tödlich. 
Tatsáchlich war die deutsche Flieger- 
truppe vom Adel geprágt, das ritterliche 
Denken stilisierte den Luftkampf zum eh- 
renvollen Duell. Stachel, der klassische 
Außenseiter, wittert seinen gesellschaftli- 
chen Aufstieg. In diesem Spannungsfeld 
zwischen Ehre und Ehrgeiz, Heldentum 
und Staatsräson bewegen sich die Protago- 
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Statik durchgerechnet. Lange tüftelt man 
an den Flächenpylone, an denen der 
durchgehende Oberflügel hängt. 

Die Dreidecker werden in knallrot ge- 
liefert und während der Dreharbeiten 
mehrmals umlackiert — mit wasserlösli- 
cher Farbe. Dann wird das scheckige Tarn- 
schema aufgetragen. Interessant ist, dass 
für denselben Preis, den damals ein abflug- 
bereites Dreidecker-Replikat von Bitz kos- 
tet, man heute kaum einen Siemens-Stern- 
motor bekommen würde. 

Der Werkstattflug findet noch auf Mes- 
serschmitts ehemaligen — und inzwischen 


Der deutsche Schauspieler Karl- 
Michael Vogler als Hauptmann Heide- 
mann mit dem »Blauen Max« am Hals 


Deutsche Kinemathek, Berlin 


lángstbebauten - Augsburger Firmenflug- 
platz statt. Danach hat man die zerlegte 
Maschine auf Paletten gezurrt und mit der 
PanAm nach Shannon, Irland, verfrachtet. 
Griener war damals allein nach Irland ge- 
reist, um die erste Fokker aufzurüsten. Die 
Montage des Dreideckers ist schon пасһеі- 
nem Tag erledigt. 

Doch das Wetter ist für einen Abnahme- 
flug zu miserabel, erinnert sich der heute 
70-jáhrige. Man fasst sich in Geduld. Doch 
eines Morgens in aller Frühe bemerkt Grie- 
nerein vertrautes Brummen vor dem Fens- 
ter. Und da fliegt seine Fokker ... Danach 
darf er sich nicht mehr um die Maschine 
kümmern; darauf achtet streng die Ge- 
werkschaft. Britische Mechaniker sorgen 
für die Einsatzfáhigkeit des Dreideckers. 

Für den »Blauen Max« móchte man 
auf eine weitere Berühmtheit aus der 
Fokker-Werkstatt nicht verzichten: die 
D.VIL Claude Rousseau aus Dinard, 
Frankreich, baut sogar drei davon. Ange- 
trieben werden sie von Gipsy-Queen- 
Reihenmotoren. Als Vorlage dient das 
D.VII-Original im Musée de) Air. Das 
Tarnschema besteht aus unzähligen 
Fünf-Ecken, die mühsam von Hand auf- 
gepinselt werden. Zum Drehort nach Ir- 
land reisen die drei Nachbauten standes- 
gemäß auf dem Luftweg an - trotz 
ausgeprágter Schwanzlastigkeit. 
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ШЕШЕТІН »Der blaue Max« 


D 
“. Ез 
JAVES MASON (КЕ 


Das originale Filmplakat 


Der klassische Gegenspieler der Fok- 
ker-Typen ist die SE 5 auf britischer Seite. 
Die Replikate werden bei »Miles Marine« 
in Shoreham gebaut. Vollstándige Pláne 
fanden sich noch in den Militár-Archiven 
von Farnborough. Die Nachbauten fliegen 
sogar besser als das Original. Die deutlich 
stärkere Motorisierung macht's möglich, 
wodurch jedoch ein vergrößertes Seiten- 
leitwerk nötig wird. 


Bei den Flugzeugen wird getrickst 
Die wochenlangen Außen-Dreharbeiten 
vollziehen sich erstaunlich reibungslos. 
Mit welcher Sorgfalt beim »Blauen Max« 
gearbeitet wird, zeigt sich schon am ersten 
Drehtag. Bei den Aufnahmen stellt sich 
heraus, dass das »getürkte« MG-Mün- 
dungsfeuer viel zu schwach ist: Kein Zu- 
Schauer hätte es sehen können. Also soll 
das Acetylen mit deutlich mehr Druck und 
Menge in die Brennkammer strömen. Und 
wie so oft im Filmgeschäft, muss der Um- 
bau über Nacht durchgezogen werden. 

Freilich wird auch beim »Blauen Max« 
getrickst. Zwischen Fokker und Pfalz hat 
man auch ein paar »moderne« D.H. 82 
Tiger Moth »geschmuggelt«, um auf diese 
Weise eine einsatzfähige deutsche Jagdstaf- 
fel (Jasta) zusammen zu stellen. Einen his- 
torischen Schnitzer leistet man sich am 
Ende des Films: Der Hochdecker, der 
Bruno Stachel das Leben kostet, isteine viel 
zu moderne Dewoitine. 

Auch die stimmige Besetzung trägt den 
Film, etwa James Mason als kalter, pragma- 
tischer Baron von Klugermann. George 
Peppard hat in den 1960er Jahren seine bes- 
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te Zeit; die Romantik-Komödie »Frü 
bei Tiffany« von 1961 warsein Durchbruch. 
Rund zwei Jahrzehnte später, schon als 
älterer Herr, kommt er noch einmal zu TV- 
Ruhm durch die Action-Serie »Das A- 
Team«. 1994 stirbt George Peppard. 

Karl-Michael Vogler (als Hauptmann 
Otto Heidemann) ist auf dem Höhepunkt 
seiner internationalen Karriere fast nur 
mehr als aufrechter, zackiger deutscher 
Offizier vorstellbar — obwohl er in »Die 
tollkühnen Männer in ihren fliegenden 
Kisten« (1965) den trotteligen »Haupt- 
mann Rumpelstoss« geben muss. Am 28. 
August wurde Vogler 79 Jahre alt 

Mit den Jahren und Jahrzehnten hat 
»Der Blaue Max« kaum etwas von seiner 
Faszination verloren, eher im Gegenteil. 
Zudem hat der Film eine treue Fan- 
Gemeinde, welche die Authentizität und 
Unmittelbarkeit der Flug-Szenen zu 
schätzen weiß. Kein Nachfolge-Film hat 
daran anknüpfen können - weder »Der 


Film 


Der Film wurde 1966 produziert, sein 
Originaltitel lautet »The Blue Max«. 

Er gilt als einer der besten Fliegerfilme, 
In den Hauptrollen: George Peppard, 
James Mason und Ursula Andress. 

Der Film ist als DVD erhältlich. 


Deutsche Kinemathek, Berlin 
Rote Baron« (1970) noch 
»Die Schlacht in den Wol- 
ken« (1976). 

Lange wagt sich kein 
Studio mehr an dieses 
Jüngster Anlauf: 
yboys« mit seinen 
computerspiel-áhnli- 
chen Luftkämpfen. Die 
sind freilich perfekt — 
nur wollte das in den 
USA kaum jemand se- 
hen, und der Film ver- 
schwand im vergan- 
genen Jahr schnell 
wieder von den dorti- 
gen Leinwänden. In die- 
sem Herbst rollt hierzu- 
lande die teure »Roter 
Baron«-Neuverfilmung 
an den Start. Man wird 
sehen ... 

STEFAN BARTMANN 
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Leserbriefe 


»Der rátselhafte Komet«, 6/07 

Ihren Beitrag über die Me 163 im Deut- 
schen Museum habe ich mit Interesse 
gelesen. Leider enthält er einige Fehler. 
Das Flugzeug wurde in Biggin Hill 

nicht 1965, sondern am 28.11.1964 von 
den Englándern an General Streib für 
die Deutsche Bundeswehrluftwaffe, und 
von ihm gleich anschließend an Rudolf 
von Miller, den Direktor des Deutschen 
Museums in München, übergeben. Von 
den damals in Biggin Hill anwesenden 
ehemaligen Me 163-Piloten Husser, 
Späte, Peters, Woidich, Opitz (Reinhard) 
-mit Rudolf Opitz nicht verwandt — 
Ziegler (Mano), lebt nur noch der 
Schreiber dieser Zeilen. 


Von Miller (rechts) bei seiner Dankesrede 


Diese Me 168 war nicht in einem 
schlechten Zustand. Móglicherweise 
sind bei der Demontage für den Trans- 
port in einer Noratlas der Bundeswehr 
Teile verloren gegangen. Die Engländer 
hatten diese Me 163 wohl geflogen, 
denn die Maschine war mit dem typisch 
englischen Griff am Steuerknüppel aus- 
gerüstet, zudem waren die Instrumente 
mit englischen Maßeinheiten versehen. 


Das Panel der »163« von Reinhard Opitz 
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Mein Instrumentenbrett 
hatte ich 1945 in Husum aus 
meiner Me 163 ausgebaut 
und für den Einbau in das 
Flugzeug 1964 dem Deut- 
schen Museum geschenkt. 

Ebenso stellte ich das 
Staffelabzeichen der 7./JG 
400 von Werner Lehn, einem 
Flugzeugführer dieser Staf- 
fel, dem Deutschen Museum 
zur Verfügung. Ende des 
Krieges war ich Staffelkapitän dieser 
Einheit. 

In meinen Bildunterlagen habe ich 
die beiden Me 163 mit den Werknum- 
mern 191954 und 191955 gefunden, die 
in Nordholz und Husum 1945 
geflogen sind. 

Die Me 163 mit der Werk- 
nummer 191904 habe ich zu- 
sammen mit Wolfgang Späte 
im Mai 1988 in England in St. 
Athan mit einer Bundeswehr- 
Transall geholt. Dieses Flug- 
zeug wurde von der Techni- 
schen Gruppe des ehemaligen 
JaboG 43 in Oldenburg instand 
gesetzt und befand sich dann 
mehrere Jahre im Traditions- 
raum der JG 400 beim JaboG 43 
in Oldenburg. Nach Auflósung 
dieses Geschwaders 1994 kam 
dieses Flugzeug in das im Aufbau be- 
findliche Luftwaffenmuseum in Berlin- 
Gatow. Dort ist die Me 163 zu besichti- 
gen. Auch ein komplettes Treibwerk ist 
ausgestellt. Dr. Reinhard Opitz, Dortmund 


Über Ihre Hinweise und Korrekturen habe ich 
mich besonders gefreut, da solche Briefe von 
Zeitzeugen, insbesondere mit einem echten Be- 
zug zur Me 163, sehr selten geworden sind. 
Die Übergabe der Me 163 am 28.11.1964 ist 
im Text des Artikels auch richtig wiedergege- 
ben. Leider wurde wohl das falsche Jahr bei 
der Bildunterschrift auf Seite 23 beim Korrek- 
turlesen übersehen. 

In England ist nur die Me 163 B mit der Beu- 
tekennung VF241 im Flug erprobt worden, die 
jedoch bei der Landung am 15.11.1947 im 
Bugbereich schwer beschädigt worden ist. Die 
Maschine in München hatte jedoch nach Aus- 
sage Willy Radingers und auch gemäß Ihrem 
Hinweis keine Anzeichen von größeren Schäden. 

Insofern bleibt nur die Vermutung, dass hier 
vielleicht Teile der VF241 bei einer Überholung 
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eingebaut worden sind oder diese 
Maschine ebenfalls für eine Fluger- 
probung vorgesehen war. 

Die Informationen über den Zu- 
stand der »163« bei der Übergabe 
hatte ich Dokumenten des Muse- 
ums entnommen. Beeindruckt hat 
mich als Instrumentenfreund natür- 
lich Ihr Instrumentenbrett, das Sie 
1945 als Souvenir mitgenommen 
hatten. Peter W. Cohausz 


Ich habe in der hiesigen Flugplatzchro- 
nik über den Fliegerhorst Zwischenahn 
Auszüge entdeckt, die darauf hinweisen, 
dass das besagte Flugzeug ab August 
1943 hier in Bad Zwischenahn zur Erpro- 
bung für den Kriegseinsatz stationiert 
gewesen ist, und zwar beim Erprobungs- 
kommando 16 unter Führung von Major 
und Ritterkreuzträger Wolfgang Späte. 

Bei Kriegsende 1945 wurde ein er- 
halten gebliebenes Exemplar dieses 
Flugzeugs der britischen Besatzungs- 
macht als Beute übergeben. Es kehrte 
1965 nach ausgiebiger Erprobung 
durch die Sieger nach München ins 
Deutsche Museum zurück. 

Ich hoffe sehr, damit hinreichend ihre 
Frage nach Herkunft des Münchner Aus- 
stellungsstücks beantwortet zu haben. 

Rainer A. Langenbach, Bad Zwischenahn 


Der Verfasser der Flugplatzchronik über den 
Fliegerhorst Bad Zwischenahn hat das Foto der 
Me 163 aus dem Deutschen Museum lediglich 
dazu verwendet, um den Flugzeugtyp selbst 
vorzustellen. Eine Herkunft vom Erprobungs- 
kommando 16 lässt sich daraus für die Münch- 
ner Me 163 leider nicht herleiten. Insöfern ist 
die Chronik hier etwas missverständlich formu- 
liert. Peter W. Cohausz 


»Dornier Do 27 in Israel« 4/07 

Ich habe mich sehr über den Beitrag ge- 
freut. Hoffentlich bleiben Sie uns die 
Fortsetzung (Do-28, Grob-Trainer) nicht 
zu lange schuldig. Existiert ein Foto der 
ägyptischen Heliopolis-Lizenzmaschine, 
der Bücker Bü 181 Bestmann, die in is- 
raelische Hände fiel (Beutemaschine) 
und mit dem Davidstern versehen 
wurde? Robert Schlickewitz, Deggendorf 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUG- 
ZEUG CLASSIC, Innsbrucker Ring 15, 81673 München 


65 


Mistel-Gespann 


JU 88 G-6 VON DRAGON UND FW-190 VON TAMIYA 


Gleich drei Kit-Hersteller 
braucht man, um eines der 
außergewöhnlichsten deut- 

schen Luftwaffen-Projekte als 
Modell zu bauen: die Führungs- 
maschine Mistel 3B 


dikales Projekt vor: „Führungsma- 

schine“, ein Fernaufklärerprojekt für 
Langstrecken. Es basierte auf dem Mistel- 
Konzept, mit einem Langstreckenzerstö- 
rer Ju-88 H-4 und einer FW 190-A8 als Be- 
gleitjäger oben drauf. Die Ju-88 H-4 war 
eine Entwicklung der H-1 (Fernaufklärer) 
und der H-2 (Zerstörer), die beide in der 
Schlachtin der Bucht von Biskaya 1943 bis 
/44 eingesetzt werden sollten. Viel ge- 
meinsam hatte die H-2 mit der Ju-88 G-1: 
BMW 801 D Triebwerke, sechs MG 151-20 
Kanonen und externe Zusatztanks, die 
ihreinen Aktionsradius von 5000 Kilome- 


| m Januar 1945 schlug das RLM ein га- 
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ter ermóglichten. In 6000 Meter schaffte 
die Maschine 550 Stundenkilometer. Zu- 
sätzlich hatte sie im Bug das FuG 200 Ho- 
hentwiel-Radar und konnte somit deut- 
schen U-Booten, die vom Atlantik 
heimkehrten, Schutz gewáhren. Im Juni 
1943 wurden 20 Maschinen zu den gerade 
im Bau befindlichen Prototypen dazube- 
stellt. Am 2. November flog der erste H- 
l-Prototyp. Fünf H-1 flogen bei der 
3.(F)/123, drei in Reserve. Bis Juli 1944 
blieben nur zwei davon übrig. Lediglich 
eine H-2 wurde von Junkers in Merseburg 
fertig gestellt. Die Ju-88 H-3 war als Auf- 
klärer mit FuG 200 geplant, kam aber 
nicht über das Entwurfsstadium hinaus. 

Die Mistel 3B sollte aus einer FW-190 A- 
6 oder A-8 auf einer Ju-88 H-4 bestehen. 
Für Letztere war ein SHI 3500D-Spreng- 
kopf mit Splittereinlage vorgesehen. 130 
dieser Mistel 3B wurden bestellt. Aber es 
tauchten Schwierigkeiten auf: zum einen 
mit der Produktion der Sprengkórper, zum 
anderen mit dem zu geringen Aktionsra- 
dius für die »Operation Eisenhammer«. 
Die Führungsmaschine »Pfadfinder«, die 


man auch für Eisenhammer und andere 
Langstrecken-Spezialeinsátze brauchte, 
war eine Weiterentwicklung der Mistel 3B. 
Die Ju-88 H-4 behielt drei Mann Besatzung 
und zwei ETC 504 für 900-Liter-Abwurfbe- 
hälter. Der Jäger flog Begleitschutz für den 
Langstreckenaufklärer und wurdenichtals 
Auslöser des Sprengsatzes verwendet. In 
der hinteren Kanzel der Junkers platzierte 
man ein MG 131, ein Telefunken FuG 240 
Berlin-Radar fand Platz im langen, knolli- 
gen Bug der Maschine. Das KG 200bestellte 
50 dieser Kombinationen im Februar 1945. 


Modell 

Basis für dieses Gespann ist die Ju 88 G-6 
von Dragon und die Focke-Wulf Fw-190 
von Tamiya. Der Umbausatz von Paragon 
Design — den Hersteller gibt es inzwischen 
leider nicht mehr - ist recht übersichtlich. 
Seine wenigen Teile ermöglichen aber den 
kompletten Umbau zur Mistel 3B, zumin- 
dest so, wie sie aus den Projektunterlagen 
ersichtlich ist. Zur Unterstützung dient der 
Band »Mistel- German Composite Aircraft 
and Operations 1942 — 1945« von Classic 


Publications. In diesem Werk wird die 
Mistel 3B anhand eines Farbprofils und 
einiger Skizzen dargestellt. 


Bau 
Der Umbau der Focke-Wulf Fw-190 ist 
recht einfach, da sie nur mit den Doppel- 
reitertanks auf der Flügeloberseite 
ausgeschmückt wird. Der Quali- 
tätstandard von Tamiya lässt 
keine Wünsche offen, der Zu- 
sammenbau dieses Modells ist 
ein Leichtes und geht schnell 
von der Hand, auch für Ungeübte. Die 
Ju-88 H-4 für die Mistel 3-B Kombination 
flog mit Besatzung, der Begleitjäger über- 
nahm keine Funktionen, so entspricht 
sein Cockpit dem Standard der 190er- 
Reihe. Ironie ist, dass es diesen Begleit- 
jäger seit 2006 als eigenen Bausatz von 
Dragon gibt. 
Schwieriger gestaltete sich 
der Umbau der Ju-88 G-6 auf 
die H-4. Da die Kits der Ju- 
88-Reihe in die Jahre ge- 
kommen sind und immer 
wieder diverse Versionen 
neu auf dem Markt auftau- 
chen, bin ich mit den Tücken 
einzelner Teile vertraut. Das Leit- 
"Werk der H-4 basiert auf der G-Reihe, also 
keinesfalls einen A-4 Bausatz verwen- 
den. Der Rumpf musste an der Flügelvor- 
derkante und direkt hinter den Land- 
klappen abgeságt und mit den beiden 
Verlángerungen von Paragon Design er- 
gánzt werden. Das Material der Ergán- 
zungen - Resin - verlangte nach mehre- 
ren Schichten Spachtelmasse, um die 
Oberfläche glatt zu bekommen. Danach 
gravierte ich komplett neu. 

Nach dieser Hürde ging es zügiger wei- 
ter. Fürs Cockpit waren nur Kleinteile zu 
tauschen, die Rumpfnase passte hervorra- 
gend. Nicht wundern darf man sich über 
die seltsame Krümmung des Bugs: Die 
darin untergebrachte Antenne (Spiegel) 
musste nach unten geneigt sein, das er- 
klárt seine Form. Das dritte Fahrwerks- 
bein, angebracht wegen des hohen Ab- 
fluggewichts, wurde nach dem Start 
abgeworfen; das Teil stammt 
ebenfalls aus dem Umbau- 
satz. Die Ráder wurden alle- 
samt von True Detail über- 
nommen. 

Wichtig: Wegen der 
enormen Masse sollten 
die Fahrwerksdämpfer 
etwas gekürzt werden. 
Woher ich die beiden 900- 
Liter-Abwurfbehálter habe, 
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dritte Fahrwerks- 
bein unterm Rumpf 


weiß ich beim besten Willen nicht mehr, 
da meine »Krabbelkiste« schon so groß 
geworden ist. 

Eines konnte ich nicht herausfinden, 
und zwar, ob die Flügelenden der H-4 
normale Lánge hatten oder die der Ju-88 
B-Reihe. Oft werde ich gefragt, warum 
beide Querruder nach unten geneigt 
sind. Ganz einfach: Bei der Ju-88 konnten 
die Ruder zusátzlich als Unterstützung 
der Landeklappen um 17 Grad geneigt 
werden. Es ist also kein Fehler wenn eine 
Junkers 88 so gebaut wird. 


Bemalung 

Bei der Tarnbemalung habe ich auf die üb- 
lichen Muster der damaligen Zeit zurück- 
gegriffen. Nur die Kennnummern der Mis- 
tel 3B waren nicht festzustellen. Móglich 


Ganz schón lang: 


die gestreckte Ju-88 


wáre die Kennung »RW« für Reichweite 
gewesen. Es bleibt also dem Geschmack ei- 
nes jeden überlassen, für welches Tarn- 
schema er sich entscheidet. Von der Focke- 
Wulf gibt es zumindest ein Foto der 
Testversion mit einem gelben Ring auf der 
Motorhaube. 

Die Misteln waren etwas besonderes 
und sind somit auch als Modell ein Hin- 
gucker. Dragon bringt viele dieser Kom- 
binationen in 1:48 auf den Markt. Den- 
noch kónnen manche Versionen nur 
durch Umbauten und mit Hilfe anderer 
Bausätze verwirklicht werden. Vor Jah- 
ren brachte Dragon den Bausatz einer 
Mistel S2 auf den Markt. Wer ihn hat, 
sollte auf jeden Fall alle nicht verbauten 
Teile aufheben - sie ermöglichen mehrere 
weitere Mistelgespanne! CHRISTIAN JAKL 


ППА Lancaster 


LANCASTER B. MK III 


IN 1:72 VON HASEGAWA 


Im Mai 1943 führten die 
Englánder einen waghalsigen 
wie tollkühnen Angriff durch, 

mit dem das Ruhrgebiet im 
Mark getroffen werden sollte. 
Hasegawa hat nun die 
Lancaster B. Mk III, die speziell 
für den Einsatz umgerüstet 
wurde, herausgebracht 


ie 617 Squadron wurde extra für 
das Vorhaben gegründet, deutsche 
Talsperren zu vernichten und da- 
mit die Versorgung des Ruhrgebiets zu 
treffen. Durch Wasser- und Energieman- 
gel sollte das Ruhrgebiet lahm gelegt so- 
wie die Verkehrsverbindungen im Ruhr- 
| tal zerstórt werden. In der Nacht vom 16. 
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auf den 17. Mai 1943 fand mit 19 Maschi- 
nen der Angriff auf die sauerlándischen 
Talsperren statt. Vier Tonnen schwere, 
zylindrische Rollbomben kamen zum 
Einsatz, die auf der Wasseroberfläche 
sprangen und dadurch die Torpedonetze 
überwanden. Nach dem Aufprall gegen 
die Staumauer sanken sie, explodierten 
in zehn Meter Tiefe und rissen ein Loch 
in das Bauwerk. Im Internet findet man 
unter dem Suchwort »Dambusters« viele 
Details, z.B. das »Operational Record 
Book« der 617 Squadron. 

Die AJ G (ED. 932. G), das Vorbild des 
Modells, wurde von W /Cmdr С.Р. Gib- 
son geflogen, der den Einsatz führte und 
dafür am 22. Juni '43 im Buckingham Pa- 
lace das Victoria Cross erhielt. Die Ma- 
schine flog in der ersten Welle und griff 
als erste die Mauer des Móhnesees an, 
ihre Rollbombe explodierte aber kurz da- 
vor. Bei dem Angriff kamen 53 der 133 Be- 
satzungsmitglieder ums Leben, 3 weitere 
gerieten іп Gefangenschaft. Die nächtli- 
che Flutwelle tötete 1294 Menschen (an- 


dere Quellen nennen bis zu 1600), darun- 
ter 749 Kriegsgefangene aus der Ukraine, 
die in einem Arbeitslager direkt unter- 
halb des Ederstaudamms schliefen. 

Bereits am 27. Juni 1943 war die Ver- 
sorgung des Ruhrgebietes mit Wasser 
und Strom wieder in vollem Umfang her- 
gestellt. Es folgten keine weiteren An- 
griffe mit Rollbomben. 


Das Modell 

Der Karton enthält sieben große und drei 
kleine Gussäste. Am Modell fallen die fei- 
nen versenkten Gravuren, die sauberen 


Oberflächen und die optische Qualität der 
Klarsichtteile besonders positiv auf. Offen- 
bar wurde der Bausatz ganz im Hinblick 
auf die Modellbauer optimiert: So kann 
manetwabeide Rumpfhálften zusammen- 
bauen, spachteln, schleifen und lackieren, 
bevor alle Fenster von aufien eingesetzt 
werden. Anderes Beispiel ist die Montage 
der Tragflächen, die dank einer hervorra- 
genden Passung der Fláchenwurzeln in 
die Aussparung im Rumpf und der zusätz- 
lich herausragenden Steckzungen nicht 
mal mehr eine Klebeverbindung erfordert. 

Auch die Abziehbilder bestechen, sie 
sind dünn und sauber gedruckt. Vorgese- 
hensind die Kennungen für drei Maschi- 
nen der 617 Squadron. Allerdings: Die 
Zuordnung von Nummer und Rufzei- 
chen auf den Abziehbildbogen und in der 
Bauanleitung stimmt nur im Falle der 
Maschine von Gibson mit den offiziellen 
Unterlagen überein. 


Unterm 

Rumpf die 
Spezialbombe 
Fotos: Gerd Busse 


Selbstge- 
fertigte 
Schablonen 
erleichtern 
das Aufbrin- | 
gen des 
Tarnschemas 


Nahansicht: 
Die Detailfülle 
ist gut zu er- 
kennen ` 


Das Modell wurde mit Acryl-Farben 
von Gunze lackiert, die Oberseiten in 
Erdbraun H 72 und Dunkelgrün H 73. 
Das Tarnschema habe ich im Maßstab 
1:72 kopiert und auf Abdeckfolie als 
Schablone übertragen. Zunächst wurde 
die ganze Oberseite erdbraun lackiert 
und anschließend mit dieser Schablone 
das grüne Muster aufgetragen. Die ein- 
zelnen größeren Komponenten wurden 
bereits vor der Endmontage lackiert und 
unter kaltem Wasser vorsichtig geschlif- 
fen. Nach dem Aufbringen der Abziehbil- 
der folgten Alterung, Auftrag der matten 
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Klarlackschicht und die letzte Gláttung 
mit feinster Stahlwolle (ebenfalls unter 
kaltem Wasser). 

Die wenigen Korrekturen betreffen 
besonders den Rumpf: Das spárlich aus- 
gestattete Cockpit vertrágt Sitzgurte. 
Zwei kleine Einfallstellen auf dem 
Rumpfrücken im Bereich der Passstifte, 
Aufwólbungen der Rumpfhälften und 
die beiden Teile W5 im Rumpfrücken 
(Notausstiege) erfordern Schleif- und 
Spachtelarbeit. 

Da die Abziehbilder für die Rumpfsei- 
ten etwas größer als auf den Zeichnungen 
in der Anleitung sind und in Längsrich- 
tung etwa zwei Millimeter mehr Platz 
benötigen, ist eine Legeprobe vor dem 
Anbringen unbedingt zu empfehlen. Von 
den beiden Scheinwerfern zur Einstel- 
lung der Bombenabwurfhöhe auf 18 Me- 
ter über dem Wasser ist der eine unter 
dem Bug nur angedeutet, der hinter der 


Rollbombe fehlt. Man kann sich an der 
Unterseitenzeichnung der Bauanleitung 
orientieren und die Scheinwerfer mit 
silbernen Kreisen zumindest symbolisch 
andeuten oder gleich selbst gefertigte 
Scheinwerferreflektoren schräg ein- 
bauen. 

Trotzdem: Da der Bausatz in seiner 
Konstruktion gut durchdacht und sehr 
passgenau ist, treten beim Bau keine nen- 
nenswerten Probleme auf. Daher ist die- 
ses hervorragende Modell auch für 
Anfänger bestens geeignet. So wünscht 
man sich Modellbau! GERD BUSSE 


Ш MODELLBAU-NEWS 


die Zweite: 
Trumpeter hat die »Wy- 
vern« S.4 Early Version 
in 1:48 herausgebracht. 
Der heiß ersehnte Bau- 
satz des trágergestütz- 
ten Langstreckenjägers 
überzeugt durch seine hohe Qualität. Fotoätz- 
teile ermöglichen die detaillierte Darstellung 
des Cockpits. Mit den tadellosen Decals sind 
drei Maschinen möglich: У2794 No. 827 НМ5 
Eagle 1955, VZ772 Мо.827 NAS HMS Pere- 
grine 1953 und VZ787 813 San HMS Eagle 
1955. Clever: Durch einen Zahnradmechanis- 
mus lassen sich die Propeller des Modells 
gegenlàufig drehen. 


Neuerscheinung 


von Hasegawa: 

In 1:72 ist der mittel- 
schwere US-Bomber 
B-26F/G Marauder er- 
hátlich. Elf Rahmen 
halten die sehr detaillierten Teile parat. Die 
Bauanleitung schlägt drei Maschinen vor: 
»Redlight Rosie« vom 587th BS/394th BG 
1944 B-26F-1MA, »Lak-a-Nookie« vom 
459th BS/344th BG, 1944, B-26G-1MA und 
»ROUND TOO!« vom 584th BS/394th BG, 
1944, B-26G-10MA. 


Italeris Bausatz einer 
Grumman F7F-3N Tigercat e 
in 1:48 ist der Einzige in, 
diesem MaBstab. 111 
Teile ergeben ein Modell 
diese formschónen Schul- 
terdeckers. Detailexper- 
ten werden sich an die Verfeinerung des 
Cockpits machen müssen. Die Decals erlau- 
ben den Bau von vier Nachtjägern aus den 
Jahren 1946 bis '52. Die Zweimot ist eine 
Bereicherung jeder Modellsammlung. 


Atlantic farbenfroh: Seit über 30 Jahren 
verrichtet das Waffensystem Bréguet Atlan- 
tic seinen Dienst als Seefernaufklärer. 
Anlässlich der Feiern »50 Jahre Luftwaffe« 
2006 wurde beim Marinefliegergeschwader 
З in Nordholz eine Atlantic mit einem außer- 
‚gewöhnlichen Sonderanstrich in deutschen 
Farben versehen. Revell hat die Maschine in 
1:72 verewigt. Daneben sind noch Versio- 
nen der deutschen, französischen sowie 
niederländischen Marine möglich. 
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Warbirdmodelle Unterberg QUIT, aen, 


Lindenstr. 8, D-63571 Gelnhausen 
Tel.: 06051-6189862, Fax: 06051-6189863 
dmodelie.de 


Viel weitere Modelle e 
ZB.: F-104, A-10. 


FERTIGMODELLE 


Hobby Master 1:72 
Мегайтоделе 
mit Ständer 


ф ғ-15, ғ.16, F-18, J 
Ф FW-190, Dauntiess, usw. 


Hawker Sea Fury 
Best-Nr: 8511 


Best-Nr.: 7620 


Stóbern in 
ül 40.000 
Artikel 
und bequem 
online 
bestellen! 


Scheuer (9 Strü 


für Modellbau & Bücher 


ver ® 
Mit 7,15 € in 
fm 
ө einfach unseren 
Farbkatelog — Lë: 


IHR MODELLBAU -UNIVERSUM “ordern: 


Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mall mo 


Kein Internet? 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ED Dortstrabe 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: infoGbamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 = 


Ec Jraudl's 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschüft 


Qs. 
d ipo Mannertstraße 22 - 80997 München 
[== Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


LUFTFAHRT 


die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, für 
bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und Klein- 
ützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können viele 
bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 
Bisher sind erschienen: 
Heft 1 Blohm & Voss Bv 238 V-1 
Heft 2 Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
Heft 3 Henschel Hs 132 & DFS 228 
Heft 4 Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
Hens: Heinkel He ШІ „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „ ге“ 
Heft 6: Blohm & Voss Ву 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Heft 7: Messerschmitt Me 328 
Heft8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 
Heft 9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 
Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 
Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ка 430 
Ней 12: Агайо Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
Heft-137— Baehem Bs 349 ; Natter*und Heinkel-He P-1077 „Julia 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 
mit SG 113A (Die Geschichte der nträger“) 
LUFTFAHRT Gage Die neue Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ!!! 
- L. Н. bringt neue Fakten 
- L. H. laßt Zeitzeugen berichten 
- L. H ap Erprobungen hautnah miterleben 
= L. H. bringt Neues zu kaum bekannten Prototypen 
Lassen Sie sich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
rischer Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 
direkt ins Haus; 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
"Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail 
Fax: +49 (0)271 73829519 Internet w 


Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) се 145€ 
(D) Porto und Verpackung. 
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Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


gë 


C» www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 з 


10405 Berlin-Prenz.Berg Ze"? 
Strafiburger Str.40 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 


HaigerlocherstraBe 2 - 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


Bär Eder, Ehrler, Galland, Krupinski, Nowotny, Rademacher, 
Schall, Schuck, Steinhoff, Weißenberger, Welter 


Turbojáger 


Asse auf der Me 262 
Hochwertige Bildmappe 
mit den Portraits zwölf 
berühmter Jagdflieger und den 
Beschreibungen über Dienstgrad, 
Einheit, Auszeichnungen, Abschüsse 


Großformat 
25x31 cm 


Preis 25 € 
inkl. Versand 


Versand: H. Kube - Weiselerstr. 72 - 35510 Butzbach - Tel. (0 60 33) 53 32 
E-Mail: kube.devries@t-online.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 19805 1945 
Reproduktioten von Flug: 
Anleitungen, Ersatzteillis 
Montage- und Reparaturanleitungen, 


FI-Nummern-Lísten 


—— u 
71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


Ausrüstungsgerätelisten, 


Salonallee 5 
www.luftfährt-archiv-hafner.de 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16.03 
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Vixlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto - Boote — Flugzeuge 
weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 — 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Zu verkaufen: Preis gegen Gebot 


. Einspritzpumpe JUNKERS. 
Fórderpumpe JUMO 9 - 2017 B 2 

| für Motor JUNKERS - JUMO 211 

Hauptsächlich in folgenden. 


2. Gegen Selbstabholung! 
(Anhänger erforderlich) 
Zwei Flugzeugreifen, inkl. Felgen; 
Hauptfahrwerk: HEINKEL HE 111 
Flugzeugtypen eingebaut: 
а) JUNKERS JU 87 STUKA 
b) JUNKERS JU 88 
€) HEINKEL HE 111 


modelluelt. ot 


Ihr Modellbaufachversand 
INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir biet 
Bausätzen, 


Telefon: 01 51/55 13 96 80 


schnell, zuverlässig. preiswert 


office@modellweit.at - www. modellwelt.ot 
Tels +43 699 140 160 14 - fox: +43 316 774 117 15 


www.air-antik.de 


Lesen Sie noch oder, 
sammeln sc; 


Diese hochwerti 
Sammelkassettenhelfen Ih 
FLUGZEUG CLASS: 
zu ordnen.In | 
passt ein kompletter Jah 


з Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, € 12,95 


5 Acry-Kassetten 
zum günstigen Sonderpreis 
Sen 75001, € 5495 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


Bestellen 
Sie jetzt! 


FLUGZEUG CLASSIC Leserservice 
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(ei 


hi 


Мао E? 
E ERPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiya 
Iialerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausitze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
www modellhau-perpinias.de 


Fotos, DVDs und 
allen Bereichen der Luftfahrt 


„Farbkatalog gratis!“ 
Telefon 0 24 34/54 87 


Jetzt ist die paa AKS | Moska au Alrshow 
Zeit für die "nm 


Tango ` 


è Zuset at 
GE 22.08.97. Se 
Tango 6 Тез 


19.09.41 9.09.07 


15 Jahre Malta Alrshow 
19.09.-26.09.07 


Insel Malta 


USA Warbi 
ARISTO M — 


Fordern Sie unseren Gratis-Katalog anl 


Nellis Las Vegas Ai 
las Vegas/USA.— 08.1 


10 Jahre Dubai Airshow 
Dubai VA E. 1011-16.11,07 


87435 Kemplen/Germany 


elefon: 0831/523 66-31 Рох: 523 66-50 
т 


| 
ЕЯ Neuerscheinungen 


PAUL ZORNER 


Náchte im Bomberstrom 


Erinnerungen 1920 — 1950. 


Eines vorweg: Der Autor ist Ehrenbür- 
ger der polnischen Stadt Renska Wies in 
seiner früheren schlesischen Heimat 
und wurde für seine Verdienste um die 
Aussóhnung zwischen Deutschen und 
Polen 2006 auf polnische Initiative mit 
der Verdienstmedaille des Verdienstor- 
dens der Bundesrepublik Deutschland 
ausgezeichnet. 

Paul Zorner, Jahrgang 1920, war 
Soldat in der Luftwaffe des Dritten 
Reiches. Friedensmäßige Ausbildung, 
Fluglehrer, erste Einsatzerfahrungen 
als Transportflieger — Zorners Lauf- 

bahn schien zunächst so zu verlaufen wie 
bei tausenden anderen Flugzeugführern 
auch. Als Pilot in einem Transportverband 
wird er bei Versorgungsflügen der deut- 
schen Truppen in Nordafrika eingesetzt. 
Doch mit Fortschreiten des Krieges wird 
Zorner klar, wohin die Reise geht: ins Ver- 
derben. Er meldet sich zur Nachtjagd, nur 
noch im Schutz der Zivilbevólkerung sieht 


Nächte 
im Bomberstrom 


KARLHEINZ KENS 


Historische Deutsche 


Classic Scale Band 2 


Der zweite Band dieser Reihe über his- 
torische deutsche Flugzeuge stellt er- 
neut eine Anzahl längst in Vergessen- 
heit geratener Konstruktionen vor. 
Darunter wenig bekannte Muster wie 
etwa die Daimler L 11, die schnellen 
Möller »Temporolus«, die Junkers J.2 
oder das Leichtflugzeug Meusel M IV. 
Aber auch bekanntere Muster wie die 
Junkers Ju 160, die Dornier Do 10 oder 
die Fieseler F 2 »Tiger« sowie einige 
Segelflugzeuge, beispielsweise die 
München Mü 17 »Merle«, finden sich 
unter den insgesamt 15 im Heft abge- 
handelten Typen, die einen reprásen- 
tativen Querschnitt dieser Epoche deut- 
schen Flugzeugbaus darstellen. 

Wie immer versteht Karlheinz Kens es 
meisterhaft, den Leser durch seine leben- 
dige, durchaus weit ausgreifende Darstel- 
lungsweise in Kombination mit teils ein- 
zigartigem Bildmaterial sofort in den Bann 
zu ziehen. Er stellt die einzelnen Flugzeuge 
innerhalb ihres gesamten technisch-histo- 
rischen Umfeldes dar, und beraubt sie da- 
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72 


er einen Sinn seines Fahneneids. Der 
Wechsel zur Nachtjagd katapultiert ihn ins 
Zentrum des Luftkriegs über Deutschland. 
Nach der Kapitulation folgen fünf Jahre 
Gefangenschaft in der Sowjetunion. 

Unprátentiós und nüchtern bei der Be- 
schreibung der eigenen Leistungen, mit- 
fühlend und verständnisvoll für das 
Schicksal und Leid aller Beteiligten und 
Opfer der damaligen Geschehnisse, auch 
auf der Seite des Gegners, offenbaren eine 
reflektierte und selbstkritische Betrach- 
tungsweise des Autors. 

Mit dem Buch »Falkenjahre« von Wolf- 
gang Falck legte Herausgeber Kurt Braatz 
die Erinnerungen des Schöpfers der deut- 
schen Nachtjagd vor. »Nächte im Bomber- 
strom« ist die logische Fortsetzung. Dass 
es sich bei Zorner um einen der erfolg- 
reichsten, dazu hoch dekorierten Nacht- 
jagdpiloten handelt, ist beileibe nicht der 
Schwerpunkt dieses Buches. Fazit: Sehr 
empfehlenswert! MARKUS WUNDERLICH 


Flugzeuge bis 1945 


durch vor allem nicht jener Personen, die 
dahinter standen und sie ermöglichten. So 
spielt es oftmals keine Rolle, wie viel zum 
einzelnen Flugzeugmuster tatsächlich zu 
sagen ist, denn das damit in Zusammen- 
hang stehende »Drumherum« ist oftmals 
erheblich interessanter und oftauch wich- 
tiger! Dadurch kann der Autor gekonnt ei- 
niges richtig stellen. Sahnehäubchen sind 
die ausgezeichneten Mehrseitenzeichnun- 
gen aller behandelten Flugzeugtypen in- 
klusive wirklich brauchbarer, akribisch aus- 
geführter Spanten- und Profilrisse. 

Hier wird Luftfahrtgeschichte in einer ih- 
rerbesten Formen gebo- 


336 Seiten, ca. 125 
gróBtenteils unveróf- 
fentlichte Abb., Hard- 
cover, hochwertige 
Fadenbindung. 

1. Auflage 2007, 
Verlag Neunundzwan- 
zigSechs, 2007. 
ISBN 978-3-9807935- 
9-9, Preis 39,80 € 


124 Seiten, Softco- 
ver, ca. 250 s/w Ab- 
bildungen und Zeich- 
nungen. 1. Auflage 
2007. Modellsportver- 
lag GmbH Baden- 
Baden. ISBN 978-3- 
9231425552. 
http://www.modell- 
sport.de. Preis 
19,80 €. 


ten. Wer das erste Heft 
der Reihe noch nicht be- 
sitzt, sollte es sich eben- 
falls schnell zulegen. 
Denn hier bekommt je- 
der Interessierte, egal ob 
Modellbauer oder His- 
toriker, das Optimum 
an Information. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


VOLKER KOOS 


Ernst Heinkel 


Vom Doppeldecker zum Strahltriebwerk. 


Die Heinkel Flugzeug- 
werke waren zwischen 
1922 und 1945 eine der 
weltweit bekanntesten 
Flugzeugfirmen, be- 
kannt auch dank zahlrei- 
cher Pionierleistungen. 
Die Geschichte des Wer- 
kes ist gleichzeitig auch 
die seines ebenso energi- 
schen wie eigensinnigen 
Namensgebers. Kaum je- 
mand hätte diese besser 
schildern können als Dr. 
Volker Koos, und es ver- 
wundert nicht, dass sein 
jüngstes Buch weit über eine bloße Bio- 
graphie Ernst Heinkels hinausreicht. Ge- 
boten wird vielmehr ein tiefer, stets sach- 
licher und fundierter Einblick in ein 
halbes Jahrhundert deutscher Industrie- 
geschichte. Der Autor scheut dabei keine 
heißen Eisen, vor allem nicht, wenn es um 
Ernst Heinkels Rolle während der Nazi- 
zeit geht. Polemik begegnet Volker Koos 
mit Fakten. Und damit nimmt er vielen 
der oft unsachlich und emotional geführ- 
len Diskussionen, besonders innerhalb 
der Lokalpolitik, um Ernst Heinkels Rolle 
im Dritten Reich den Wind aus den Se- 
geln. Zwar war Heinkel stets auf seinen 
Vorteil bedacht, blieb dabei aber immer 
unpolitisch. Natürlich war sein Konzern 
zwölf Jahre lang fester Bestandteil der na- 
tionalsozialistischen Rüstungsmaschine- 
rie-mitallen von ihm mitverantworteten 
Konsequenzen. Dennoch saheerselbst sich 
von Beginn an stándigen, teils massiven 
Anfeindungen seitens der Machthaber 
ausgesetzt. Und nicht wenige davon hät- 
ten ihn, nicht nur aufgrund seines Eigen- 
sinns oder seines »jüdischen« Aussehens, 
gerne hinter Stacheldraht oder tot gese- 
hen. Heinkels stürmisches Privatleben 
dagegen behandelt Koos mit der gebote- 
nen Zurückhaltung. Gleichzeitig bleibt 
genügend Platz für die Geschichte der 
im Konzern entstandenen Flugzeuge, 
ebenso wie für diejenige zahlreicher Weg- 
begleiter. Ein rundum gelungenes Buch, 
das dem eigenwilligen Schwaben endlich 
jenes würdige Denkmal setzt, das er 
schon seit Jahrzehnten verdient hätte. 
Pflichtlektüre fürjeden, dersich für (deut- 
sche) Luftfahrtgeschichte interessiert. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 
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224 Seiten, gebun- 
den, 178 s/w Abbil- 
dungen. 

1. Auflage 2007. 
Delius Klasing Verlag, 
Bielefeld. 

ISBN 978-3-7688- 
1906-0. 
www.delius-klasing.de 
Preis: 22,90 €. 


www.bucher-verlag.de 


Let the good 
times roll 


Deutschland 


in den 
60er-Janren 


Die »Swinging Sixties« waren 
auch ein Jahrzehnt politischer 
Gegensätze: West und Ost, Große 
Koalition und APO. Die deutsche 
‚Alltagskultur jener Zeit spiegelt 
beides. Das und vieles mehr zeigt 
dieser gründlich recherchierte 
Bildband mit anschaulichen 


R. Dingemann, R. Lüdde 
Deutschland 

іп den 6oer-Jahren 

160 Seiten, ca. 300 Abb., 
24,5 X 30,5 cm, 

ISBN 3-7658-1564-0, 
Best.-Nr. 81564 

€ 39,95 


Bilddokumenten und informativen 
Texten. Er illustriert, wie die Musik 
laut, die Röcke kurz und das 
Fernsehen bunt wurden — eine 
historische Augenweide nicht nur 
für die Jahrgänge kurz vor und 
nach dem Pillenknick. 


Dieser reich illustrierte Bildband 
ruft das einzigartige Ш 
der soer-Jahre ins Gedächtnis 
zurück. Eine unterhaltsame wie 
informative Mentalitätsgeschichte. 


R. Dingemann, В. Lüdde 
Deutschland 


іп den 5oer-Jahren 

160 Seiten, ca. 300 Abb., 
24,5 X 30,5 cm, 

ISBN 3-7658-1512-8, 
Best.-Nr. 81512 

€ 39,90 


а MB BÜCHER 


unter www.bucher-verlag.de 


DIE HIGHLIGHTS 


ШАШ Veranstaltungskalender 


Showtime 


Für Deutschland, 
Osterreich und die 
Schweiz 


AUGUST 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Salzgitter-Schä- 
ferstuhl, Flugtag des LSG-Schaefer- 
stuhl, www.Isg-schaeferstuhl.de 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Bienenfarm Inter- 
nationaler Flugtag, www.flugtage.de 


25./26. August 
Verkehrslandeplatz Eggersdorf, 
Internationaler Flugtag, 
www.flugtage.de 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Hockenheim, Flug- 
tag, Info: Peter.Horsch@sap.com 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Schönhagen, 
Int. Flugtag, www. flugtage.de 


24.-26. August 
Sonderlandeplatz Oppenheim, 
Internationaler Flugtag mit Royal 
Jordanian Falcons, Ju-52, 
Spitfire, Invader, Mustang uvm. 
www.Flugtag.org, 
Flugtage@aol.com 


25./26. August 
Sonderlandeplatz Vilsbiburg, 
www.Luftsportverein-Vilsbiburg.de 


25./26. August 
Segelfluggelände Dittingen, 
Schweiz, Flugtage, 
www.sg-dittingen.ch oder 
www.flugtage.ch 


26. August 
Sonderlandeplatz Erbach, 
Flugplatzfest und Fly-In, 
Tel: 0160/5355300 


bis 31. August 


Die Eichhorns in ihren T-6 
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Luftwaffenmuseum der Bundes- 
wehr, Kladower Damm 182, 14089 
Berlin Gatow, Ausstellung ,50 Jahre 
Luftwaffe der Bundeswehr", 
www.Luftwaffenmuseum.com 


31. August - 2. September 
Bex, Schweiz, Bücker Fly In & 
Airshow, www.bex07.ch 


SEPTEMBER 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz Betzdorf/Kir- 
chen, Tag der offenen Tür mit 
Flugvorführungen, 
www.sfc-betzdorf-kirchen.de 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz GroBenhain, 
GroBflugtag, www.rising-high.de 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz / Militärflugplatz 
Diepholz, Ausstellung Historische 
Luftfahrt 2007, Forum für Restaura- 
toren, Modellbauer, Museen u. Ver- 
eine mit ganztátigem Filmprogramm 
über historische Flugzeuge, Info: 
Rainer Pfeil, Tel: 05763/2522, 
rainerpfeil@arcor.de, 

www. flugplatz-diepholz.de 


1./2. September 
Verkehrslandeplatz Finow, 
Flugplatzfest Finow Flair 2007, 
Tel: 03334/35060 


1./2. September 
Sonderlandeplatz Walldorf, Flugtag, 
www. flugtag-walldorf.de 


1./2. September 
Sonderlandeplatz Lauf-Lillinghof, 
Flugtag, www.sfc-lauf.de 


1./2. September 
Bex, Schweiz, Internationale 
Airshow, www.bex07.ch 


7.-9. September 

Dübendorf, Schweiz, Oldtimertref- 
fen und Jubiläumsveranstaltung 
„25 Jahre Ju-Air Dübendorf“ mit 
Patrouille Suisse 


7.-9. September 
Segelfluggelände Kirchheim/Teck, 
Hahnweide Oldtimertreffen, Interna- 
tionaler Großflugtag, www.oldtimer- 
hahnweide.de 


Die Waco YKS-6 kommt unter anderem zur Hahnweide (7.9.) 


8./9. September 
Segelfluggelände Gruibingen-Nortel, 
Flugplatzfest, Tel: 07164/5445, 
www.aeroclub-gs.de 


8./9. September 
Verkehrslandeplatz Worms, 
Flugplatzfest, wormser-flugplatzfest 
Gisv-osthofen.de 


8./9. September 
Verkehrslandeplatz Sómmerda- 
Dermsdorf, Luftrennen, 
www.luftrennen.de oder 
www.flying-ranch.de 


8./9. September 

Flughafen Münster-Osnabrück 
(Nordseite), Wings & Wheels 2007, 
Treffen klassischer Flug- und Fahr- 
zeuge mit Vorführungen, 
info@wings-and-wheels.de, 
www.wings-and-wheels.de 


9. September 
Verkehrslandeplatz Egelsbach, 
Flugplatzfest, 
www.flugplatzfest2007.de 


15./16. September 
Flughafen Hamburg-Fuhlsbüttel, 
Hamburg Airport Classics 2007, 
www.airport-days.de 


15./16. September 
Verkehrslandeplatz Aachen-Merz- 
brück, Westfug-Festival, 
www.westflug-festival.de 


15. September 

Militárflugplatz Ingolstadt/Man- 
ching, Tag der offenen Tür zum 50- 
jährigen Bestehen der Wehrtechni- 
Schen Dienststelle 61 der 
Bundeswehr 


15./16. September 
Segelfluggelände Donauwörth-Still- 
berghof, Oldtimertreffen des Ver- 
eins zur Förderung des historischen 
Segelflugs, Tel: 0172-8654041, 
katjahuppertz@tiscali.de 


29. September 

Militärflugplatz Landsberg/Lech- 
Penzing, Flugtag zum 50-jährigen 
‚Jubiläum des Lufttransportgeschwa- 
der 61 


OKTOBER 


3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 
Oldtimertreffen für Flugzeuge, 
Autos, Motorráder und Traktoren, 
www.proluftfahrtjesenwang.de 


5.-7. Oktober 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju-52 der 
schweizerischen Ju-Air, 
www.ju-52.com 


8.-11. Oktober 
Axalp, Schweiz, Fliegerdemonstra- 
tion 2007 (Ausweichtag 12.10.) 


13. Oktober 

Technik-Museum Speyer, 23. Inter- 
nationale Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Peter Seelinger, 

Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 

Email: pseelinger@t-online.de 


Für Europa 
AUGUST 


21./26. August 

Flughafen Zhukovsky, Russland, 
Internationale Moskauer Luft- und 
Raumfahrtausstellung MAKS 2007, 
www.aviasalon.com 
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SEPTEMBER 


1. September 
Porto, Portugal, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


1. September 
Den Helder, Niederlande, Airshow 


5./6. September 
Krumovo, Bulgarien, Airshow BIAF, 
www.airshow-bg.com 


8./9. September 

Duxford, Großbritannien, Septem- 
ber Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


8./9. September 
Brno-Turany, Tschechien, Internatio- 
nale Airshow, CIAF 2007 


15./16. September 
Phalsbourg, Frankreich, Helikopter- 
Airshow, 
www.phalsbourg-heli-airshow.com 
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»Red Arrows« in Duxford 


OKTOBER 


14. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


SEPTEMBER 


12.-16. September 
Reno, Nevada, USA, Airrace & 
Airshow, WWNW.alrrace.org 


22. September 
San Diego, Kalifornien, USA, Red 


Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


22./23. September 


Midland International Airport, Texas, 


USA, Commemorative Air Force 


Alle Angaben ohne Gewähr, kurzfristige 
‚Änderungen treten häufig ein, eventuell 
beim Veranstalter nachfragen! 

Wir bemühen uns, Ihnen möglichst recht 
zeitig eine Übersicht der interessantesten 
Termine von Air Shows und Luftfahrtveran- 
staltungen zu bieten. Diese Liste soll Ihnen 
als Hilfestellung bei der Planung eines 
Flugtagbesuches oder einer größeren Air- 
show-Reise dienen. Leider gibt es Termin. 
änderungen oder Absagen, die von uns 
nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können, Falls Sie eine Veranstaltung 
planen und diese in unsere Liste aufge- 
nommen werden soll, so teilen sie uns 
diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/42823, 

eMail: janluftfahrt@aol.com 

Alexander Nüßlein, 

ТАМ, Luftfahrtdokumentation 


NOVEMBER 


4. November 
Perth, Australien, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


10./11. November 


FINA-CAF AIRSHO 2007, 
13. September 22./23. September www.airsho.org tes hd fore SC Zeiss 
Kanalinsel Guernsey, Internationale , Airshow mit den un- 
Airshow, Malta, Internationale Airshow, derbirds, www.nellisairshow.com 
display.org.uk www.maltaairshow.com OKTOBER 
www.jerseyairsdisplay.org. 11.-15. November 
13. September 23. September 13. Oktober Dubai, Vereinigte Arabische Emi- 


rate, Dubai Airshow, www.dubaiair- 
show.org 


Kanalinsel Jersey, Internationale Air- 
show, www.jerseyairsdisplay.org.uk 


Rennes, Frankreich, Airshow mit 
Red Arrows 


Acapulco, Mexiko, Red Bull Airrace, 
www.redbullairrace.com 


UNSER MUSEUMSTIPP: ALBATROS FLUGMUSEUM 


Und nebenan das bunte Treiben 


ugegeben: Wer einen Museumsbe- ambitioniertes Museum im Empfangsge-, 
bäude zum Besuch. Acht Flugzeuge sind 


überwiegend auf der Aussichtsterrasse 


such plant, vermutet Ausstellungs- 
stückenicht unbedingt in einem gut 


frequentierten Verkehrsflughafen. An- ausgestellt, von der man auch gleichzei- Checkliste 

ders in Stuttgart: Dort lädt ein kleines, tig beobachten kann, wie sich die Airliner Albatros Flugmuseum 
auf der langen Runway die Pistenklinke Flughafen Stuttgart 
in die Hand drücken — Airportatmos- D-70629 Stuttgart 
pháre pur! Zu sehen sind unter anderem Те): 07 11/9 48-2737 
eine Dornier Do 27, Nord 1002 (ein Li- info@albatrps- 
zenzbau der Bf 108), North American  flugmuseum.de 
AT-6, ein schönes Junkers Е 13-Replikat, www.albatros- 
eine Piaggio P.149, Mil Mi 2, Antonow  flugmuseum.de 
AN-2 und der Rumpf einer Vickers Öffnungszeiten 


Viscount. Eine CASA Bü 131 hángt im 
Gebäude. 

Dort stehen noch zahlreiche Vitrinen 
mit Motoren, Instrumenten, Bekleidun- 


April - September 
täglich 8 — 21 Uhr 
Oktober - März 

täglich 9 – 18 Uhr 


Е gen, ein Schleudersitz und weitere Aus- Eintrittspreise: 
OBEN Die fran- rüstungsteile. Fotografieren ist erlaubt, Erwachsene 2,50 € 
zösische Messer- und einen Shop für Souvenirs gibt es Kinder ab 6, 
schmitt Bf 108 auch. Behinderte 1,00€ 
Die Ausstellungsstücke können gele- Familienkarte 6,00 € 
RECHTS Der schöne gentlich wechseln. Wer ein bestimmtes Gruppenrabatte 


Junkers F 13- 
Nachbau 
Peter W. Cohausz (2) 


Exponat anschauen möchte, sollte sich 
deshalb zuvor telefonisch erkundigen. 
PETER W. COHAUSZ 
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_ ЕІЫС5ІМОГАТІОМ Für Ihren PC 


LUFTKAMPF-SIMULATION 


IL-2 Sturmovik: 1946 


Man soll ja immer dann 
aufhören, wenn es am 
schönsten ist, und besser kann 
es jetzt nicht mehr werden. 
Mit dem abschließenden Titel 
»IL-2 Sturmovik: 1946« geht 
die Referenz in Sachen 
historischer Luftkampf-Flug- 
simulation in die letzte Runde 


System-Check 


»1:2 Sturmovik: 1946« 
läuft unter Windows 
98/ME/XP/2000. Er- 
forderlich: Prozessor 
mit mindestens 1 GHz, 
empfohlen werden 

3 GHz oder schneller. 
Arbeitsspeicher min- 
destens 512 MB, 
empfohlen 1 GB oder 
mehr. Grafikkarte: 
sollte DirectX 9-kompa- 
| tibel sein, mit 64 МВ 
Speicher oder mehr. 
System: benötigt nach 
der Installation min- 
destens 6 GB Fest- 
plattenspeicher 
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5 ist schon mehr als fünf Jahre her, 

dass der »Fliegende Panzer« abge- 

hoben hat. Gab’s seinerzeit noch 
Konkurrenten um die Simulationskrone, 
hat sich das Feld der Mitbewerber inzwi 
schen gelichtet. Und mit den immer wi 
der nachgeschobenen Aktualisierungen 
des Entwicklerteams um Oleg Maddox 
konnte »IL-2« seinen Vorsprung immer 
weiter ausbauen und lieferte den Fans 
historischer Flugsimulationen genau da 
was Fliegerherzen hóher schlagen là 
Immer noch mehr Flugzeuge! Mit »IL 
Forgotten Battles« kam eine Art »IL-2- 
wie-wir-es-von-vornherein-haben-woll- 
ten« auf den Markt, und der Nachfolger 
»Pacific Fighters« erweiterte dasSzenario 
noch um den Pazifik-Schauplatz. Mit al- 
len offiziellen Patches, Add-ons und Er- 
weiterungen von Drittanbietern entstand 
so ein wahres Simulationsmonster! 
Damit ist jetzt Schluss, denn »IL-2 Stur- 
movik: 1946« vereint alles das, was seit 
Erscheinen der Ur-Sturmovik-Simu- 
lation hochoffiziell von Ubisoft und 1C 
Games veröffentlicht worden ist. Für 
etwa 30 Euro bekommt man damit 229 
steuerbare Flugzeuge, darunter aller- 
dings auch verschiedene Typen-Baurei- 
hen. Insgesamt werden 300 historische 
Maschinen dargestellt. Die schon sprich- 


wörtliche Detailverrücktheit von 1C ga- 
rantiert, dass die deutschen, russischen, 
britischen, amerikanischen und japani- 
schen Maschinen und ihr Flugverhalten 
auch Schraubenzähler zufriedenstellen. 
Laut Oleg Maddox soll es sogar möglich 
sein, Flugleistungen der echten Maschi- 
nenmitseiner Simulation fastexakt zu er- 
reichen. 


Alles in einer Packung - endlich... 
Nun ist nichts so gut, dass es nicht noch 
besser sein kënnte - selbst wenn das im 
Fall von »IL-2 Sturmovik: 1946« nicht 
mehr zu erwarten ist. Auch der letzte Teil 
der Serie wirkt im Solo-Betrieb steril. 
Zwar wurde seit dem Ersterscheinen im- 
mer wieder am Kampagnen-Modus he- 
rumgeschraubt, doch mehr Atmospháre 
wollte sich einfach nicht einstellen. Etwas 
Abhilfe schaffen die mit viel Akribie er- 
stellten Missionen von Drittanbietern. 
Die zum Teil wirklich dusselige und 
buchstäblich künstliche Intelligenz der 
Computergegner tut ihr übriges, dass 
man sich oft genug an den Kopf fassen 
möchte. Hier empfiehlt es sich, gleich in 
den (hervorragenden) Multiplayer-Mo- 
dus durchzustarten und sich ins Gefecht 
mit anderen Online-Piloten zu stürzen. 
Grafisch merkt man dem Spiel ebenfalls 


Bizarr und der Zeit 
mehr als weit vor- 
aus: Die »Lerche« 
von Heinkel sollte in 
senkrechter Posi- 
tion starten und 
landen 

Screenshots: Hersteller. 


schon die Jahre an; allerdings ist der po- 
sitive Nebeneffekt, dass die Simulation 
auf heutigen Systemen sehr schnell láuft 


und fliegt. Leider auch zeitgemäß: Der 
DVD-Box liegt nur ein Handbuch als 
pdf-Datei bei. Nicht zu vergessen: Selbst 
für die »finale« IL-2-Version gibt es seit 
Februar eine mit rund 150 Megabyte 
nicht gerade kleine Aktualisierung auf 
Version 4.08 ... 


Was ihr wollt 

Lobenswert ist allerdings, dass das russi- 
sche Entwicklerteam immer den engen 
Kontakt zur Fangemeinde gehalten hat, 
und das merkt man »IL-2 Sturmovik: 
1946« auch an. Seien es kleine bis kleinste 
Änderungen in der Performance einzel- 
ner Maschinen oder deren Bewaffnung, 
die Entwickler setzten es über kurz oder 
langum, wenn machbar. Damit ist »1946« 
das beste IL-2, das es bisher gab. Wer es 
immer noch nicht hat, für den gibt es ab 
sofort keinen Grund mehr, es weiter zu 
ignorieren! 

Einen vielleicht: Der heißt voraussicht- 
lich »Storm of War: Battle of Britain« 
Zwar stellte Ubisoft schon für November 
2006 den »richtigen« Nachfolger von IL- 
2 in Aussicht, doch bis heute liegen nur 
sparsame Infos vor. MARTIN NAss 
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GANZ OBEN Wie 
beim Original: Der 
Pilot der 00335 
rettet sich mit 
einem der ersten 
Schleudersitze der 
Fluggeschichte 


OBEN Wie verrückt 
die Entwickler von 
1C wirklich sind, 
zeigt dieses Bild: 
Der Übergang vom 
historischen Bild 
zur Computergrafik 


ist gut zu erkennen. 


Oder etwa nicht? 
Screenshot aus 
»Storm of War: 
Battle of Britain« 


WWW. geramond. de 


Daten, Fakten, 
Hintergründe 


Spektakuláre Katastrophen 
lenken den Blick immer 
wieder auf das Thema Flug- 
sicherheit. Die Autoren 
schildern die wichtigsten 
Unfälle der letzten Jahre. 


C. Wolf, J.-A. Richter 
Feuer an Bord! 

160 Seiten, ca. 8о Abb., 
17,0 X 24,0 СП, 
Hardcover 

ISBN 978-3-7654-7213-8 
Best.-Nr. 7213 

€ 24,90 


Höchst kompetent und reich 
illustriert, beleuchtet 
»Mayday! - Flug ins Unglück« 
spektakuläre Flugunfälle, 
analysiert Ursachen und 
schildert die Konsequenzen. 


C. Wolf, J.-A. Richter 
Mayday! 

Flug ins Unglück 

160 Seiten, ca. 80 Abb., 
17,0 X 24,0 Cm, 
Hardcover 

ISBN 978-3-7654-7044-8 
Best.-Nr. 7044. 

€24,95 


Zuverlássiges und unentbehr- 
liches Nachschlagewerk zu 
allen Belangen der zivilen 
Luftfahrt mit über 200 
Abbildungen und über 3.500. 
erläuterten. Schlagworten. 


Bernd Sparenberg 

Lexikon der zivilen Luftfahrt 
176 Seiten, ca. 200 Abb., 
17,0 X 24,0 Ст, 

Hardcover 

ISBN 978-3-7654-7031-8 
Best.-Nr. 7031 

€24,90 


Im Buchhandel oder unter 


L^ 
www.geramond.de/shop. 4 бегаМопа 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) 


IHRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Raritäten aus dem 
Ersten Weltkrieg аа; 


Weitere Schätze aus Edgar 
Müllers Fotoalbum: Bereits in 
FLUGZEUG CLASSIC 7/2007 sowie 
im Rahmen einer zugehörigen 
Korrektur im Folgeheft hatten wir 
Aufnahmen aus dem Nachlass des 
ehemaligen Leutnants Edgar 
Müller vorgestellt. Darin fanden 
sich noch weitere interessante 
Aufnahmen mit Seltenheitswert, 
die wir in dieser Ausgabe 
abschließend vorstellen 


en к Eine LVG С.ІІ(С.772/15) mit Besatzung. Dieser Flugzeugtyp war 

2772 das deutsche Standardaufklárungs- und -kampfflugzeug 1915/16. 
Als Antrieb diente ein 110 kW (150 PS) starker Benz B.lll oder ein 
117 kW (160 PS) leistender Daimler D.III Motor. Die Aufnahme 
stammt mit großer Wahrscheinlichkeit aus der Ausbildungszeit Ed- 
gar Müllers zum Beobachter und dürfte um den Jahreswechsel 
1916/17 entstanden sein. Dafür spricht auch die große Wind- 
schutzscheibe vor dem Flugzeugführer, die typisch für den Schul- 
betrieb bei einer entsprechenden Fliegerersatz-Abteilung (FEA) 
oder einer Beobachterschule war 


Diese beiden Flugaufnahmen zeigen eine Albatros C.I (C.1562/15). 
Die Fotografien entstanden mit ziemlicher Sicherheit im Frühjahr 
1917 bei der Flieger Abteilung (Artillerie) 223 (FA(A) 223). Zu die- 
ser speziellen Maschine lässt sich jedoch nichts Näheres bemer- 
ken. Auffällig ist nur, dass kein MG für den Beobachter vorhanden 
ist. Zudem fehlt auf dem unteren linken Tragdeck das Hoheitszei- 
chen, so dass es sich möglicherweise um eine Ersatzfläche handelt. 
Auf einer Albatros С.І flog Manfred v. Richthofen übrigens als Beob- 
achter an der russischen Front, bevor er zur Jagdfliegerei kam. Und 
Oswald Boelcke entwickelte auf einer Maschine diesen Typs im 
Sommer 1915 erste aggressive Angriffstechniken 
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rgánzend erhielten wir von Jórg 

Mückler einige zusátzliche Details 

zur Fliegerabteilung (Artillerie) 223 
(FA(A)223), in der Leutnant Müller Dienst 
tat. Herr Mückler schreibt unter anderem 
folgendes: »So war die Einheit wáhrend 
ihres Aufenthaltes im Osten der Armee- 
abteilung D unterstellt, die im Norden vor 
Dünaburg lag und besonders durch die 
Bekämpfung von Eisenbahnzügen im 


gegnerischen Hinterland auffiel. Ansons- ` 


ten war wohl »nicht viel los«, denn es gab 
in dieser ganzen Zeit nach bisherigem 
Kenntnisstand nur einen einzigen tódli- 
chen Offiziersverlust. Ob dieser mit dem 
Bruch der abgebildeten Aviatik С.П 
C.3104/16 in Verbindung steht, ist nicht 


MITTE/RECHTS Eine LVG С.І (C.347/15) 
wird vor einem der Flugplatzzelte durch 
Besatzung und Monteure allem Anschein 
nach für einen Einsatz vorbereitet. Beide 
Fotos dürften ebenfalls im Spätwinter 
bzw. Frühjahr 1917 bei der FA(A) 223 
entstanden sein. Dafür spricht unter an- 
derem die Fokker D-Maschine, welche 
auf der ersten Aufnahme im Hintergrund 
erkennbar ist 
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Wintereinbruch, mit hoher Wahrscheinlichkeit während des Frühjahres 1917, bei der FA(A) 
223. Im zweiten Zelt erkennt man zwei Albatros C-Flugzeuge in abmontiertem Zustand , 
während einige Männer aus dem hintersten Zelt eine Albatros С.І ziehen. Dieser bewaff- 
nete Aufklárer stand ab Winter 1916 zunächst an der Westfront in Dienst und erwies sich 
als ebenso zuverlässig wie robust. Zudem waren zahlreiche Maschinen mit einem zusätzli- 
chen starren Bug-MG ausgerüstet, was sie schnell zu gefürchteten Gegnern werden ließ 


Zu den ersten Jagdflugzeugen auf dem östlichen Kriegsschauplatz 
gehörten ab Frühjahr 1917 auch einige Fokker D.II Maschinen. 
Angetrieben von einem 73 kW (100 PS) Oberursel U І Umlaufmo- 
tor kam der relativ kleine zweistielige Doppeldecker auf 160 km/h 
Hóchstgeschwindigkeit. 181 Maschinen wurden bestellt und zwi- 
schen Juli 1916 und Márz 1917 abgenommen. Knapp zwei Dut- 
zend Exemplare mit nur einstielig verstrebten Tragfláchen erwarb 
die österreichisch-ungarische Luftfahrttruppe; später folgten 
sechs weitere Maschinen mit normaler Verstrebung nach. Leider 
ist die Militärnummer des hier abgebildeten Flugzeuges nicht les- 


bar, so dass weitere Angaben dazu kaum möglich sind 


bekannt. Das Foto mit den fünf Jagdflug- 
zeugen auf Seite 77 überrascht ebenfalls. 
Im Gegensatz zum lebhafteren Südab- 
schnitt — sprich Galizien - galt 1917 der 
Norden nicht unbedingt als Eldorado der 
Jagdfliegerei. Die FA (A) 223 hat 1917 auch 
keinen einzigen Luftsieg gemeldet. Entge- 
gen Ihrer Feststellung kam die Abteilung 
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mitihrer Verlegung zur Westfront 1917 so- 
fort zur Armeeabteilung B und lag nach- 
weislich im November 1917 im oberelsäs- 
sischem Habsheim. Im April 1918 nahm 
sie im Verband der 18. Armee überaus 
verlustreich an der deutschen Frühjahrs- 
offensive teil. Doch zu diesem Zeitpunkt 
scheint Leutnant Edgar Müllerbereitseine 


andere Verwendung gefunden zu haben«. 
Vielen Dank für diese Ergänzungen. 

Auch für die nun gezeigten Fotos wa- 
ren die Nachforschungen schwierig und 
oftergebnislos, so dass erneutjeder ergän- 
zende Hinweis aus der Leserschaft will- 
kommen ist. Besonderer Dank gebührt 
wiederum unserem Leser Rejnald Müller 
aus Haan, der das Album zur Verfü- 
gung stellte, sowie Reinhard Zankl 
von der IGL und dem DEHLA-Team 
für die umfangreiche und bereitwil- 
lige Hilfe bei den Recherchen. 


Innerhalb dieser Flugzeughalle sind 
eine Reihe bewaffneter Aufklárer vom 
Typ DFW C.V abgestellt. Zeitpunkt 
und -ort des Fotos sind jedoch nicht 
náher bekannt. Die DFW C.V war das 
am meisten gebaute deutsche 
Kampf- und Aufklárungsflugzeug des 
gesamten Krieges. Der Erstflug fand 
etwa im Mai 1916 statt, die Produk- 
tion lief bis Kriegsende 


genommen wohl im zeitigen Frühjahr 1917. Für diese Annahme sprechen unter anderem 
die Wintermäntel, die einige der abgebildeten Personen tragen. Die LFG CH stach vor al- 
lem wegen ihres bauchigen Rumpfes ins Auge, flog erstmals im Oktober 1915 und wurde 
von einem 117 kW (160 PS) Daimler D Ill Motor angetrieben 


Die hier gezeigte LFG C.II »Walfisch« gehört ebenso wie die Maschine auf dem vorherigen 
Photo, mit der sie möglicherweise sogar identisch ist, zu einer frühen Baureihe. Deren Ex- 
emplare wurden bis Frühjahr 1917 endgültig aus dem Frontdienst gezogen und durch mo- 
dernere Muster ersetzt. Als Schulmaschinen fanden die »Walfische« jedoch weiter Verwen- 
dung und blieben bis 1918 bei AGO in Lizenzproduktion. Rechts im Hintergrund ein 
Aufklárer vom Typ LVG CH 


Eine LFG Roland C.II »Walfisch« (C.4426/15), umringt von interessierten Fliegern und auf- 


Edgar Müller mit Hund, aufgenom- 
men in den 1920er Jahren. Er kam 
am 10. Juli 1929 im Alter von nur 
34 Jahren in Frankfurt а. M. bei ei- 
nem Flugzeugabsturz ums Leben 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 12.9.2007 


Tamm 


Fe OROU 
ve ЗЕ? 


Ein Ex-Marineflieger er- 
zählt von seinem Weg 
ins Cockpit der F-104 
Starfighter. Rolf Stünkel 
berichtet von spannen- 
den Zeiten zwischen 
Auswahltests und Ein- 
satzflügen in der Ost- 
see. Erster Teil: von der 
Schulbank zum Jet- 
training. Foto: R.. Stünkel 


14. Oktober 1947: Der 
24-jáhrige Testpilot 

Chuck Yeager startet zu dem 
Flug, der ihn in 45000 Fuß 
durch die Schallmauer 

und damit in die Liga der 
unsterblichen Flugpioniere 
katapultieren wird. FLUG- 
ZEUG CLASSIC erzählt die 
Geschichte des ersten Über- 
schallflugs, der sich 2007 
zum sechzigsten Mal jáhrt. 
Foto: Archiv Edwards Air Force Base 


In unserer Serie 
Typengeschichte 
stellen wir die 
Bücker 131 Jung- 
mann vor: Infos 
und Details von 
den Versionen 
mit Hirth- und 
Lycoming- 
Motoren. 

Foto: Sig. Н. Ringlstetter 


Der Marineaufklärer Dornier GS | bereitete mitunter den Boden für den späteren 
Erfolg Claude Dorniers. In den Jahren nach dem Ersten Weltkrieg entspann sich 
ein wahrer Wirtschaftskrimi um das Flugboot. Warum die Alliierten des Flug- 
zeugs nicht habhaft werden konnten, schildert Wolfgang Mühlbauer 


BACKGROUND 


Was war die NACA? 


Die МАСА (gesprochen N-A-C-A) war die direkte Vorgänger- 
institution zur NASA. 1915 gegründet, bescháftigte sich 
das US-bundeseigene »National Advisory Committee for 
Aeronautics« mit der Luftfahrtforschung. Ihre Gründung 
verdankte die NACA dem Ersten Weltkrieg, im Laufe des- 
sen sich die US-Regierung gedrängt sah, die nationalen 
Anstrengungen zur Erforschung aeronautischer 
Grundlagen zu bündeln und zu forcieren. Aus 
diesem Grund wurde mit der NACA eine In- 
stitution nach dem Vorbild des deutschen 
Instituts ап der Universität Göttingen | 
oder dem französischen »L'Etablisse- 
ment Central de l'Aérostation Militaire"« 
‚gegründet. Die Hauptaufgabe der NACA 
zu Kriegszeiten sollte die Verbesserung 
der Koordination zwischen Industrie, Uni- 
versitäten und Regierung bei kriegsbezoge- 
nen Luftfahrtprojekten sein. Ab den Zwanziger 
Jahren übernahm die NACA dann ambitionierte For- 
schungsprogramme in der zivilen und militärischen Luft- 
fahrt. Dazu nutzte die NACA selbst, aber auch Ihre Kunden 
aus der Industrie, die eindrucksvollen Einrichtungen wie 
mehrere Windkanäle, Motorenprüfstände und Testflugein- 
richtungen. Die bedeutendsten Standorte der NACA wa- 
ren das »Langley Memorial Aeronautical Laboratory« in 
Hampton, Virginia, das »Ames Aeronautical Laboratory« 
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bei Santa Clara, Kalifornien, das »Aircraft Engine Research 
Laboratory« in Oklahoma — vor allem aber die legendäre 
»Muroc Test Flight Unit« in der kalifornischen Mojave- 
Wüste, die einer breiten Offentlichkeit später durch die ers- 
ten Überschallflüge der wurde Мигос in »Edwards Airforce 
Base« umbenannt. 1922 hatte die NACA 100 Angestellte 
- 1938 waren es bereits 426. Zu ihren wichtigs- 
ten Errungenschaften gehörten in den Dreißi- 
ger Jahren die »NACA Engine Cowl«, eine 
aerodynamisch günstige Verkleidung für 
Sternmotoren und die Flügelprofile der 
NACA-Serie, die noch heute Verwendung 
finden. So fliegt etwa die populäre Leicht- 
flugzeugreihe von Piper mit NACA-Profi- 
len — aber auch der hypermoderne F-22 
»Raptor«-Kampfjet. Eine weitere wichtige 
Errungenschaft der МАСА war die »Flächen- 
regel« (»Area Rule«) für Überschallflugzeuge. 
Am 1. Oktober 1958 wurde die МАСА aufgelöst, alle 

ihre technischen Einrichtungen und das gesamte Personal 
wurden von der neu geschaffenen NASA - der neuen Luft- 
und Raumfahrtbehörde der USA — übernommen. Heute ist 
es vor allem der berühmte dreieckförmige NACA-Luftein- 
lass, der nach wie vor sowohl im Flugzeug- als auch im Au- 
tomobilbau (etwa am Ferrari F-40) verwendet wird, der den 
Namen NACA lebendig hält. ‚Alexis von Croy 


9/2007 • September 
8. Jahrgang * Nummer 75 


vereinigt mit FLUGZEUG 
ionsanschrift 


FLUGZEUG CLASSIC, 
Postfach 80 02 40, D-81602 München 
Tel. (089) 130699-68 
Fax (089) 130699-70 
E-Mail: redaktion@geramond.de 
Internet: www.flugzeug-classic.de 
Rei id Sa Wunderlich 


Michael sehe Chef vom Dienst) 
Richard Chapman 
Layout: Axel Ladleif 
Ständige Mitarbeiter: 
Wolfgang Borgmann, Peter W. Cohausz, 


Herbert Ringsteter Wolfgang Mühlbauer, 
lexander Nüßlein, Peter F. Selinger, 
Claudia Stock (US-Korrespondentin) 


Abo-Hotline, Kundenservice, 


Dimitrov, 
Tel. (089) 13 06 99 48 
Fax (089) 13 06 99 41 

javor.dimitrovaverlagshaus бе 


"A 
Druck: 

Vogel Druck und Medie ле, 
Leibnizstr. 5, 97204 Hi 


s gilt Anzeigenpreisli 
Nr. 17 vom 1.1.2007 


GeraMond Verlag GmbH 
Innsbrucker Ring 15, 31673 München, 


www.geramond.de 
Geschäftsführung: Clemens Hahn 
` Merstellungsleitung: ` 
Dipl-Witsch-lng. (H) Unke Waleiner 
Vertrieb Zeitschriften: 
Dr. Regine Hahn; regine hahnüverlagshaus.de. 
Vertrieb/Auslieferung: 
Bahnhofsbuchhandel, Zeitschriftenhandel- 


VU Verlagsunion, Wiesbaden 
Im selben Verlag erscheinen auBerdem: 


Preise: Einzelheft € 5,50 (0), 
6; 00 € TR zh 10,70 (CH) bei Einzel- 
Porto); Jahresabopreis. 
боне ӘНДЕ Bam. 
Porto, resti Ausland € 59,40 zzgl. Port 
ISSN 1617-0725 * 52469 


und FLUGZEUG CLASSIC er- 


15, 81673 Mi 


СЕКАМОУА So BRUCKMANN 
ТТІ 


ue el 


А. Figgen, К. Morgenstern, D. Plath 
A380 

Geschichte, Technik und 

Erprobung des Mega-Airbus 

128 S., ca. 140 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 
ISBN 3-7654-7030-9 

€34,90 


Mit fantastischen Aufnahmen und einer 
fesselnden Story zeigt der grofiformatige 
Bildband »Boeing Verkehrsflugzeuge« ein 

| faszinierendes Kapitel Technik- und 
Industriegeschichte. Wenige Unternehmen 
genießen weltweit einen ähnlichen Ruf wie 


Boeing, der traditionsreiche Luftfahrt- 
pionier aus Seattle. Von der ersten 
Maschine, der B&W, über den legendáren 
Jumbo bis zur noch nicht ausgelieferten 
787, dem »Dreamliner«, werden alle Typen 
ausführlich vorgestellt. 


Der Super-Jumbo A380, das 
größte Passagierflugzeug 
der Welt, ist eine echte 
Herausforderung, ein 
Riesen-Projekt für Airbus, 
aber vor allem ein Flugzeug 
der Superlative: Größe, 
Materialien, Pass: zahl — 
alles ist außergewöhnlich. 
Dieser großformatige 
Bildband zeigt Ihnen alle 
Etappen der Projektent- 
wicklung, bis zum Moment 
des Erstflugs im April 2005 
und zur laufenden 
Erprobung. Spektakuläre 
Aufnahmen dieses 
Ausnahmeereignisses 
einer der Hóhepunkte dieses 
Buchs. 


Im Buchhandel oder unter www.flugzeug-classic.de/shop, 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) 


— Achim Figgen, Dietmar Plath 
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Dietmar Plath, Karl Morgenstern 
Airbus A318 * A319 * A320 * A321 
Die Kurz- und Mittelstrecken- 

„Jets aus Hamburg und Toulouse 
128 S., ca. 80 Abb., 24,5 х 30,5 cm, 
ISBN 3-7654-7215-8 

€ 34,90 


Boeing Verkehrsflugzeuge 
Von den Anfángen bis zur 787 
144 Seiten, ca. 170 Abb., 
24,5 X 30,5 cm, 

ISBN 3-7654-7048-1 
Best.-Nr. 7048 

€ 34,95 


Die Airbus 320-Familie: In 
diesem reich illustrierten 
‚großformatigen Bildband 
erfahren Sie in prächtigen 
Bildern und lebendigen, 
kenntnisreichen Texten alles 
über diese europäische 
Erfolgsgeschichte. Vom 
Visionär Walter Blohm, von 
den vielen renommierten 
Airlines, die sich für diese 
neue Flugzeuggeneration 
entschieden haben und 
warum die »Hamburger Jets« 
und damit die Airbus 
Industrie zum Synonym 
überzeugender europäischer 
Zusammenarbeit geworden 
sind. 
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